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Tiivistelmä: 
Ylivarausasetuksessa (EY) N:o 261/2004 säädetään matkustajien oikeuksista len-
toliikenteessä. Kyseisessä asetuksessa säädetään, että jokaisen jäsenvaltion tulee 
nimetä elin, joka vastaa asetuksen täytäntöönpanosta jäsenvaltion alueella sijait-
sevilta lentoasemilta lähtevien lentojen sekä kolmannesta maasta näille lentoase-
mille suuntautuvien lentojen osalta. Tälle elimelle tai sen toiminnalle ei kuitenkaan 
ole säädetty tarkempia edellytyksiä, mikä on johtanut jäsenvaltioiden välillä hyvin 
erilaisiin valintoihin. 
Tutkimismetodini on oikeusdogmaattinen, mutta se sisältää myös oikeusvertailua 
ja oikeushistoriaa. Tavoitteeni on tuoda esille ongelmallisuutta nykyisen yliva-
rausasetuksen täytäntöönpanon valvonnassa sääntelyn avoimuudesta johtuen se-
kä käsitellä vireillä olevaa ylivarausasetuksen uudistusta. 
Valvontaviranomaisten toimivalloissa ilmenee eroavaisuuksia esimerkiksi siinä, 
ottavatko viranomaiset kantaa yksittäisten matkustajien oikeuteen saada vakio-
korvausta, onko niiden päätös sitova ja kauanko käsittely kestää. Tämä on johtanut 
siihen, että matkustajan oikeuteen vaatia vakiokorvausta vaikuttaa tosiasiallisesti 
se, missä jäsenvaltiossa lennon viivästyminen tai peruuntuminen on tapahtunut. 
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1.1. Johdatus tutkimusaiheeseen 
Lentomatkustamisen suosio on kasavanut viime vuosien aikana. Markkinoille on ilmes-
tynyt uusia yrityksiä, matkustajamäärät ovat kasvaneet ja kilpailu on kiristynyt. Tämä 
on luonut lentomatkustamista koskevalle sääntelylle aivan uudenlaisia tarpeita. Samalla 
on syntynyt myös uudenlainen tarve valvoa sääntelyn täytäntöönpanoa ja noudattamista. 
Lentoliikenne käsittää ihmisten ja tavaroiden kuljettamisen ilmateitse. Suuri osa lento-
liikenteestä on kansainvälistä lentoliikennettä, ja tapahtuu vähintään kahden eri valtion 
välillä. Koska lainsäädäntö EU:n jäsenvaltioiden väillä vaihtelee, saattaa lentomatkusta-
jan kannalta mahdollisissa ongelmatapauksissa olla suuri merkitys sillä, minkä jäsenval-
tion lainsäädäntö tulee sovellettavaksi. Lentoliikenteen määrän kasvaessa, on myös len-
toliikennettä koskeva lainsäädäntö täytynyt saada vastaamaan muuttuvia tarpeita. Tähän 
haasteeseen on pyritty vastaamaan esimerkiksi ylivarausasetuksella1, jossa säädetään 
lentomatkustajan oikeudesta huolenpitoon ja korvaukseen tilanteissa, joissa lento viiväs-
tyy huomattavasti, lento on peruttu tai matkustajan oikeus lennolle pääsyyn evätään 
ilman matkustajasta johtuvaa perustetta.  
Jatkuvasti muuttuvien lainsäädännöllisten vaatimusten ja lentomatkustajien oikeuksien 
yhteensovittaminen kansainvälisellä alueella on haastavaa. Koska lentoliikenne kuiten-
kin lisääntyy, on erittäin tärkeää, että lentomatkustajien oikeuksista huolehditaan. Esi-
merkiksi ylivarausasetukseen liittyen yksittäisen lentomatkustajan on hankalaa itse ryh-
tyä selvittämään, mistä hänen lentonsa viivästyminen tai peruuntuminen tosiasiassa on 
johtunut, ja onko hänellä tämän perusteella oikeutta vaatia lentoyhtiöltä asetuksen mu-
kaista vakiokorvausta2. Kuluttajan asema lentoyhtiötä vastaan edellä mainituissa tilan-
teissa on heikko, ja tätä varten EU:ssa tulee olla tehokkaat mahdollisuudet huolehtia 
sääntelyn noudattamisesta. Lentoliikennettä on säädelty jo pitkän aikaa, mutta sitä kos-
kevien säädösten tulee pystyä vastaamaan muuttuneisiin tarpeisiin, jotta kuluttajan ase-
ma pystytään turvaamaan.  
                                                        
1 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 261/2004, annettu 11 päivänä helmikuuta 2004, 
matkustajille heidän lennolle pääsynsä epäämisen sekä lentojen peruuttamisen tai pitkäaikaisen viivästy-
misen johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevista yhteisistä säännöistä sekä asetuksen (ETY) N:o 
295/91 kumoamisesta. EUVL L 46, 17.2.2004, s. 1-7. (Ylivarausasetus). Katso asetuksesta tarkemmin kpl 
2.5.2. 
2 Lennon peruuntuessa tai huomattavasti viivästyessä matkustajalla on oikeus vaatia lentoyhtiöltä korva-




Olen työskennellyt Kilpailu- ja kuluttajaviraston yhteydessä toimivassa Euroopan kulut-
tajakeskuksessa, jossa olen päässyt käsittelemään kuluttajien lentoliikennettä koskevia 
valituksia, ja tämä on herättänyt mielenkiintoni lentomatkustamista koskevaan säänte-
lyyn. Olen työni puolesta päässyt tutustumaan erilaisiin, mielenkiintoisiin lentomatkus-
tamista koskeviin tapauksiin sekä samalla myös huomannut, että lentomatkustamista 
koskeva sääntely kaipaa tietyiltä osin parannusta ja päivitystä, jotta se vastaisi nykypäi-
vän tarpeita. Olen työssäni kiinnittänyt huomiota myös siihen, kuinka heikko lentomat-
kustajan asema suhteessa lentoyhtiöön on ilman, että hän saa ulkopuolista apua, ja kuin-
ka erilaisessa asemassa lentomatkustajat ovat sen perusteella, missä valtiossa heidän 
lentonsa viivästyminen tai peruuntuminen on tapahtunut. Koen tämän epäkohtana, jota 
haluan selvittää enemmän, ja joka kaipaa muutosta. Olenkin valinnut aiheekseni valvon-
taviranomaisten 3  toimivaltaerot ylivarausasetuksen soveltamisessa. Tavoitteenani on 
analysoida ja tuoda esiin toimivaltaeroja ja niiden vaikutusta lentomatkustajan asemaan 
sekä löytää ratkaisuja tilanteen muuttamiseksi. 
Lentomatkustajan oikeuksista on kirjoitettu suhteellisen vähän kirjallisuutta ottaen 
huomioon aiheen tärkeä asema nykypäivän yhteiskunnassa. Kuitenkin erilaiset kulutta-
jaoikeus- ja tutkimusjärjestöt4 ovat tehneet tutkimuksia koskien juuri ylivarausasetusta 
ja asetuksen täytäntöönpanoa valvovia viranomaisia. Näissä tutkimuksissa ei kuitenkaan 
ole syvällisemmin perehdytty valvontaviranomaisten toimivallan eroavuuksiin eri jä-
senvaltioissa ja niiden vaikutukseen kuluttajan asemaan, vaan lähinnä selvitetty valvon-
taviranomaisille tulleiden valitusten määriä sekä yleisiä ylivarausasetusta koskevia on-
gelmia. Koen mielenkiintoisena selvittää kyseisistä toimivaltaeroista johtuvia ongelmia, 
koska aihe on nykypäivänä hyvin ajankohtainen ja sillä on matkustajien oikeuksien tur-
vaamisen kannalta suuri merkitys. 
 
1.2. Tutkimuskysymysten ja aiheen rajaus 
Tutkielmani käsittelee valvontaviranomaisten toimivaltaeroja ylivarausasetuksen sovel-
tamisessa ja lentomatkustajan asemaa eri jäsenvaltioissa. Valvontaviranomaisten toimi-
valtaa on ylivarausasetuksessa säädelty hyvin ympäripyöreästi, mikä on johtanut siihen, 
että eri jäsenvaltioissa valvontaviranomaisilla on huomattaviakin toimivaltaeroja. Nämä 
                                                        
3 Valvontaviranomaisella tarkoitan ylivarausasetuksen 16 artiklassa määriteltyä elintä, jonka tehtävänä on 
vastata ylivarausasetuksen täytäntöönpanosta. 




toimivaltaerot vaikuttavat huomattavasti kuluttajan asemaan aiheuttamalla epäselvyyttä, 
mikä heikentää kuluttajansuojaa. Olisi tärkeää, että lentomatkustajan oikeutta säädeltäi-
siin yhtäläisellä tavalla koko EU:n alueella. Tämä turvaisi sen, että lentomatkustajan 
mahdollisuus saada apua korvausvaatimusasiansa selvittämiseen ei olisi riippuvainen 
siitä, missä lennon viivästyminen tai peruuntuminen tapahtuu tai siitä, minkä valtion 
kansalainen hän on. Asetuksen yhtäläinen soveltaminen helpottaisi myös kuluttajien 
asemaa selkeyttämällä asetuksen sisältöä. Tämän hetkinen valvontaviranomaisten toi-
minnan järjestely eri jäsenvaltioissa aiheuttaa kuluttajissa helposti sekaannusta, ja saat-
taa johtaa jopa siihen, että kuluttajat eivät ole tietoisia vaihtelevista oikeuksistaan eri 
EU:n jäsenvaltioissa, ja tämän seurauksena menettävät mahdollisuutensa vakiokorvauk-
seen lennon viivästyessä huomattavasti tai peruuntuessa ja lentoyhtiön kiistäessä korva-
usvelvollisuutensa.  
Lentoyhtiöillä ei ole velvollisuutta maksaa vakiokorvausta, jos lennon viivästyminen tai 
peruuntuminen on johtunut poikkeuksellisista olosuhteista. Lentoyhtiöt vetoavat usein 
poikkeuksellisiin olosuhteisiin, koska yksittäisen lentomatkustajan on haastavaa ja hi-
dasta itse selvittää, johtuiko viivästyminen todella poikkeuksellisista olosuhteista. Näis-
sä tilanteissa valvontaviranomaisilla on merkittävä rooli, koska he pystyvät selvittämään 
asiaa, ja joissain jäsenvaltioissa jopa määräämään lentoyhtiöille sakkoja maksettavaksi.  
Tutkimusongelmani on valvontaviranomaisten toimivallan erilainen toteuttaminen EU:n 
jäsenvaltioissa5 sekä Norjassa ja Islannissa, ja sen aiheuttamat ongelmat lentomatkusta-
jien yhdenvertaisuudessa. Valvontaviranomaisten toimivaltaa ei ole varsinaisesti määri-
telty ylivarausasetuksessa, jossa on ainoastaan säädetty, että jokaisessa jäsenvaltioissa 
tulee olla valvontaelin, joka valvoo ylivarausasetuksen noudattamista.6 Osassa jäsenval-
tioista valvontaviranomaiset eivät ota kantaa yksittäisten lentomatkustajien oikeuteen 
saada vakiokorvausta. Osassa jäsenvaltioista valvontaviranomaisten pääasiallinen val-
vontakeinon on määrätä lentoyhtiöille sakkoja asetuksen rikkomisen perusteella. Pyrin 
tutkimuksessani selvittämään nykyisen sääntelyn ongelmia ja niiden vaikutusta kulutta-
jan asemaan sekä otan myös kantaa vireillä olevaan ylivarausasetuksen uudistukseen ja 
sen mahdollisuuteen selkeyttää valvontaviranomaisten toimivaltaa. 
Aloitan tutkimukseni lentomatkustajaliikennettä koskevan sääntelyn historialla. Lento-
matkustamista on säädelty kansainvälisesti vuodesta 1922 alkaen useilla eri sopimuksil-
                                                        
5 Jatkossa termi ”jäsenvaltio” viittaa myös Norjaan ja Islantiin 




la, joiden kansainvälinen kannatus on vaihdellut. Käsittelen myös tällä hetkellä voimas-
sa olevaa lentomatkustajan oikeuksia koskevaa sääntelyä: Montrealin yleissopimusta ja 
ylivarausasetusta. Myöhemmin tutkielmassani tulen tarkemmin perehtymään yliva-
rausasetuksen uudistamiseen.  
Sääntelyn historian jälkeen tarkastelen valvontaviranomaisia ja heidän toimivaltaansa 
eri EU:n jäsenvaltioissa. Selvitän tutkimuksessani matkustajan asemaa Suomessa sekä 
eroavaisuuksia eri jäsenvaltioiden välillä, ja teen tarkempaa vertailua Suomen ja Saksan 
tulkintatavoista. Analysoin tutkimuksessani etenkin eroavuuksien tuomia ongelmia, ja 
käyn läpi myös mahdollisuuksia parantaa lentomatkustajan asemaa uuden ylivarausase-
tuksen laadintatyössä.  
Tämän jälkeen vertaan lyhyesti lentomatkustajan oikeusasemaa laiva-, linja-auto- ja 
rautatiematkustajan asemaan. Matkustajan oikeutta hänen matkustaessaan edellä maini-
tuilla liikennevälineillä on, samoin kuin lentomatkustamista, säädelty EU:ssa asetuksilla.  
Lopuksi tuon vielä esille lentomatkustajan mahdollisuudet tuomioistuinteitse tapahtu-
vaan riidanratkaisuun tilanteissa, joissa valvontaviranomainen ei ota asiaa käsiteltäväk-
seen tai käsittely ei tuota toivottua tulosta sekä kuluttajan mahdollisuuden näissä tilan-
teissa hyödyntää vaihtoehtoista riidanratkaisua ja verkkovälitteistä kuluttajariitojen rat-
kaisua. Loppupohdinnassa pohdin tutkielmassani esiin nousseita ongelmia ja niistä joh-
tuvia muutostarpeita sekä mahdollisuutta muutokseen lentomatkustajan aseman paran-
tamiseksi vireillä olevan ylivarausasetuksen uudistuksen myötä.  
 
1.3. Tutkimusmetodi ja lähdemateriaali 
Lähestymistapani jakautuu oikeusdogmaattiseen eli lainopilliseen menetelmään ja oike-
usvertailevaan menetelmään. Lainopin perinteiset tehtävät ovat oikeudellisten käsittei-
den konstruointi ja oikeussäännösten systematisointi kyseisten käsitteiden avulla sekä 
oikeussäännösten sisällön selvittäminen ja oikeussäännösten soveltaminen. Näin ollen 
lainoppi voidaan määritellä oikeussäännösten systematisoinniksi ja tulkinnaksi.7 Tämän 
oikeusdogmaattisen tutkimuksen tarkoituksena olevan systematisoinnin ja tulkinnan 
perustana on oikeuslähteiden käyttö.8  Oikeusvertailulla tarkoitetaan tiedonhankkimista 
asettamalla erilaisia oikeusjärjestelmiä rinnakkain tarkastelun kohteeksi. Lähtökohtai-
                                                        
7 Aarnio 1978, s.52. 




sesti oikeusvertailu on kansainvälistä toimintaa, jonka kohteena ovat eri maiden oikeus-
järjestykset.9 
Tutkielmani ensisijainen tehtävä on selvittää, millainen valvontaviranomaisten toimival-
taa koskeva tilanne on voimassa olevan oikeuden mukaan, ja millaisia eroja siinä on eri 
jäsenvaltioiden välillä, sekä analysoida tämän vaikutusta kuluttajan asemaan. Oikeus-
dogmaattisen tutkimukseni lainsäädännöllinen perusta on kuluttajansuojaoikeudessa ja 
EU:n lentomatkustamista koskevassa sääntelyssä. Näkökulmani tutkimukseeni on kulut-
tajansuoja ja lentomatkustajien tasavertainen kohtelu. Koska tutkimukseni kohteena on 
Euroopan unionin asetus, on tutkielmassani myös eurooppaoikeudellinen näkökulma.  
Tutkimuksessani tarkastelen ylivarausasetuksen 16 artiklan soveltamista eri jäsenvalti-
oissa. Näin ollen lähestyn aihettani myös oikeusvertailevan menetelmän avulla. Selvitän, 
miten kyseisen artiklan soveltaminen eroaa eri jäsenvaltioissa, ja millaisia vaikutuksia 
sillä on kuluttajan oikeudelliseen asemaan. Tutkimuksessani vertailen myös tällä hetkel-
lä voimassa olevaa lainsäädäntöä ja sen valmisteilla olevaa uudistusta. Tutkimukseni 
aluksi selvitän myös lentomatkustamista koskevan lainsäädännön kehityksen ja histori-
an. Hyödynnän näin tutkimuksessani myös oikeushistoriallista tutkimusmetodia. 
Pääasialliset lähteeni ovat oikeuskirjallisuus ja -säädökset, oikeustapaukset sekä EU:n 
eri jäsenvaltioiden Euroopan kuluttajakeskuksille suorittamani kysely. Olen myös käy-
nyt kuluttajariitalautakunnassa tutustumassa kuluttajariitalautakunnan ratkaisuihin sekä 
ollut yhteydessä liikenteenturvallisuusvirasto Trafiin ja Saksan valvontaviranomaiseen 
Luftfahrt-Bundesamtiin. Koska ylivarausasetusta koskien ei ole kirjoitettu paljoa kirjal-
lisuutta, olen käyttänyt lähteenäni myös internetistä löytyviä artikkeleja sekä tietoja ase-
tuksen soveltamisesta. Käyttämäni oikeustapaukset ovat pääsääntöisesti kuluttajariita-
lautakunnan ratkaisuja, joiden perusteella selvitän kuluttajariitalautakunnan toimintaa 
valvontaviranomaisena sekä ylivarausasetusta koskevia Euroopan unionin tuomioistui-
men ratkaisuja.  
 
2. Lentomatkustajaliikennettä koskeva tähänastinen sääntely 
2.1. EU-oikeuden soveltamisesta 
Lentomatkustamista koskeva tämän hetkinen sääntely pohjautuu pitkälti kansainvälisiin 
säännöksiin, joista merkittävimpiä ovat Montrealin yleissopimus10 sekä ylivarausasetus. 
                                                        




EU-oikeudella on ensisijainen asema suhteessa jäsenvaltioiden kansalliseen oikeuteen.11 
Ensisijaisuuden periaatteen mukaan unionin oikeudella on ehdoton ensisijainen asema 
kansallisiin oikeuksiin nähden. Jos yhteisöoikeudellisen normin voimaansaattamiseksi 
ei kansallisella tasolla edellytetä kansallisia lainsäädäntötoimia, on yhteisöoikeudella 
suora sovellettavuus.12 Tästä johtuen myös lentomatkustamista koskevalla ylivarausase-
tuksella on ensisijainen asema kansalliseen sääntelyyn nähden tilanteissa, joissa kansal-
linen lainsäädäntö on kyseisen asetuksen kanssa ristiriidassa.  
EU:n jäsenvaltioiden kansalaisilla ja kanneoikeutetuilla oikeushenkilöillä on välittömän 
oikeusvaikutuksen13 periaatteen mukaisesti oikeus vedota kansallisessa tuomioistuimes-
sa yhteisöoikeudelliseen säännökseen. Edellytyksenä on, että tämä säännös on kieliasul-
taan niin selvä ja täsmällinen, että siihen on mahdollista perustaa yksilön oikeuksia tai 
velvollisuuksia. Säännöksen tulee myös olla ehdoton.14 Lentomatkustajilla on oikeus 
vedota ylivarausasetuksen säädöksiin kyseisen asetuksen soveltamisalalla riippumatta 
siitä, onko asetus ristiriidassa kansallisen lainsäädännön kanssa. 
Komission toiminnalla ylikansallisena sääntelijänä, joka on vastuussa yhteismarkkinoita 
koskevien säännösten täytäntöönpanosta ilmailussa, on ollut perusteellinen ja laajakan-
toinen vaikutus unionin oikeuteen ja näin myös lentomatkustajan ja kuluttajan asemaan. 
Komission päätökset ovat vaikuttaneet lähes kaikkiin Euroopan lentoyhtiöihin.15 Sään-
telyn lisäksi komissio vaikuttaa lentomatkustamiseen esimerkiksi julkaisemalla mustaa 
listaa EU:ssa lentokiellossa olevista lentoyhtiöistä.16 
 
2.2. Varsovan yleissopimus 
Suomessa sovellettava ilmakuljetuksia koskeva lainsäädäntö pohjautuu kansainvälisiin 
yleissopimuksiin, joista ensimmäinen, Varsovan yleissopimus17, solmittiin vuonna 1929.  
                                                                                                                                                                  
10 Yleissopimus eräiden kansainvälistä ilmakuljetusta koskevien sääntöjen yhtenäistämisestä. 28.5.1999. 
SopS 78/2004. (Montrealin yleissopimus, MYS). 
11 EU:n tuomioistuin vahvisti EU:n oikeuden ensisijaisuuden asiassa Costa vs. Enel C 6/64. Suoran sovel-
lettavuuden periaatteen mukaan kansalaisilla on mahdollisuus vedota välittömästi kansallisissa ja EU:n 
tuomioistuimissa EU:n lakiin. 
12 Keravuori 1996, s. 59. 
13 EU:n tuomioistuin vahvisti unionin oikeuden välittömän oikeusvaikutuksen tuomiossaan koskien asiaa 
Van Gend en Loos C-26/62. 
14 Keravuori 1996, s. 62-63. 
15 Kassim-Stevens 2010, s. 214. 
16 European Commission: Komissio päivitti lentoyhtiöiden mustaa listaa. Bryssel 19.4.2011. 
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-11-490_fi.htm 
17 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air. 12.10.1929. 




Varsovan yleissopimus oli ensimmäinen sopimus, joka koski kansainvälistä ilmakulje-
tusta, ja siinä säädettiin yhtenäisesti kansainvälisen ilmakuljetuksen ehdoista.18 Varso-
van yleissopimus sisältää sääntelyä koskien matkustajien ja heidän matkatavaroidensa 
kuljetusta sekä yleisesti tavaran kuljetusta. Varsovan yleissopimusta sovelletaan kaikki-
alla maailmassa, ja ajan kuluessa se on osoittanut luotettavaksi ja tarpeelliseksi.19 Suo-
messa Varsovan yleissopimus on saatettu voimaan vuoden 1937 ilmakuljetuslailla.20 
Jälkeenpäin Varsovan yleissopimusta on täydennetty ja muutettu Haagin pöytäkirjalla 
(1955)21, Guadalrajassa tehdyllä yleissopimuksella (1961)22, Guatemalan pöytäkirjalla 
(1971) ja Montrealin neljällä pöytäkirjalla (1975)23. Nämä pöytäkirjat ja yleissopimuk-
set, pois lukien Montrealin kolmas pöytäkirja ja Guatemalan pöytäkirja, jotka eivät tul-
leet kansainvälisesti voimaan, muodostavat Varsovan sopimusjärjestelmän. Tähän so-
pimusjärjestelmään sisältyvät kansainvälistä ilmakuljetusta koskevat nykyiset voimas-
saolevat kansainväliset sopimukset.24 Guatemalan pöytäkirjaa lukuun ottamatta Suomi 
on ratifioinut Varsovan sopimusjärjestelmän tai liittynyt siihen. Varsovan sopimusjär-
jestelmä on Suomessa saatettu voimaan lailla kuljetuksesta ilma-aluksissa, ilmakuljetus-
sopimuslailla25 ja ilmakuljetuslailla. 
Kun lentoliikenne kehittyi ajan kuluessa, vanhentui myös alkuperäinen Varsovan yleis-
sopimus, ja tästä johtuen sitä on useaan otteeseen sekä täydennetty että muutettu. Tämä 
on johtanut hyvin hankalaan ja lainsäädännöllisesti epätyydyttävään tilanteeseen. Tähän 
on vaikuttanut se, että eri versiot Varsovan yleissopimuksesta ovat voimassa eri valti-
oissa, johtuen siitä, että eri valtiot ovat liittyneet eri sopimuksiin ja ratifioineet eri sopi-
muksia.26 Suomi on liittynyt alkuperäiseen Varsovan yleissopimukseen ja ratifioimaan 
sen sekä myös suurimman osan siihen myöhemmin tehdyistä uudistuksista. Tämä on 
johtanut siihen, että Suomella on velvollisuus soveltaa erisisältöisiä Varsovan sopimus-
                                                        
18 Sisula-Tulokas 2007, s.216.  
19 Diederiks-Verschoor 1985, s.45. 
20 Laki kuljetuksesta ilma-aluksessa 1937/289. 
21 Asetus eräiden kansainvälistä ilmakuljetusta koskevien sääntöjen yhtenäistämisestä allekirjoitetun 
yleissopimuksen muuttamisesta tehdyn pöytäkirjan voimaansaattamisesta. 18.8.1977. SopS 37/1977. 
Saatettu Suomessa voimaan ilmakuljetussopimuslailla (45/1977). 
22 Asetus eräiden kansainvälistä ilmakuljetusta, jonka suorittaa toinen kuin sopimuksen tehtnyt rahdinkul-
jettaja, koskevien sääntöjen yhtenäistämisestä tehdyn, Varsovan yleissopimusta täydentävän yleissopi-
muksen voimaansaattamisesta. 18.8.1977. SopS 38/1977. Saatettu Suomessa voimaan ilmakuljetussopi-
muslailla (45/1977). 
23 Asetus eräiden kansainvälistä ilmakuljetusta koskevien sääntöjen yhtenäistämisestä allekirjoitetun 
yleissopimuksen muuttamisesta tehdyn ensimmäisen lisäpöytäkirjan voimaansaattamisesta. 29.10.1997. 
SopS 75/1997, 76/1997 ja 88/1998. Montrealin kolmas pöytäkirja ei tullut kansainvälisesti voimaan. 
Muut pöytäkirjat saatettu Suomessa voimaan ilmakuljetuslailla (387/1986). 
24 Huhtamäki - Keskitalo 2003, s. 237. 
25 Ilmakuljetussopimuslaki 14.1.1977/45. 




järjestelmän velvoitteita koskien eri valtioita. Suomessa on pidetty voimassa yhtäaikai-
sesti Varsovan yleissopimuksen eri versioita sekä myös alkuperäistä ilmakuljetuslakia ja 
myöhemmin vuonna 1977 säädettyä ilmakuljetussopimuslakia.27 Ilmakuljetussopimus-
lain 1 §:n mukaan kyseiseen lakiin on sisällytetty myös vuoden 1955 Haagin pöytäkirja 
ja Guadalarajan yleissopimus vuodelta 1961.  
Varsovan yleissopimuksen yleistä soveltuvuutta koskien tulee ottaa huomioon se, että 
konventio soveltuu ainoastaan, kun kyseessä on kansainvälinen kuljetus sekä se, että 
konventio tulee sovellettavaksi kaikkiin kansainvälisiin ihmisiä, matkatavaroita tai tava-
roita koskeviin kuljetuksiin. Varsovan yleissopimus ei kuitenkaan kata koko lentoyhtiön 
ja lentomatkustajan tai tavaroiden lähettäjän välistä suhdetta, vaan tätä koskevia tar-
kempia säädöksiä on annettu IATA:n28 konventiota koskevissa ehdoissa.29 
Varsovan konvention 17 artiklassa on säädetty, että kuljetusliike on vastuussa vahingos-
ta, joka johtuu lentomatkustajan kuolemasta tai vahingoittumisesta tai muusta ruumiilli-
sesta vammasta. 18 artiklan mukaan kuljetusliike on vastuussa myös kuljetettavaksi 
jätettyjä matkatavaroita tai tavaroita kohdanneista vahingoista sekä 19 artiklan mukaan 
myös lentomatkustajille, matkatavaroille tai tavaroille viivästymisestä aiheutuneesta 
vahingosta. Näin ollen myös viivästymisestä johtuneita vahinkoja on säännelty jo ilma-
kuljetussääntelyn alussa. Jotta oikeus korvaukseen Varsovan konvention perusteella 
syntyisi, tulee kärsittyjen haittojen olla tarkasti määritelty, ja niiden tulee olla suoraa 
seurausta tapahtuneesta vahingosta.30 
Selkeästi yksi keskeinen Varsovan yleissopimuksen ja siihen tehtyjen uudistusten on-
gelma on ollut sekavuus johtuen siitä, että eri valtiot ovat ratifioineet ja liittyneet eri 
sopimuksiin. Tässä tilanteessa valtioiden välisiä velvoitteita on tullut tarkastella aina 
niiden sopimusten perusteella, joihin mikäkin valtio on liittynyt. 
 
2.3. Montrealin yleissopimus 
Vuonna 1999 säädetty Montrealin yleissopimus tuli voimaan vuonna 2004. Montrealin 
yleissopimuksen kehityksenä suhteessa Varsovan yleissopimukseen, on etenkin se, että 
Montrealin yleissopimuksen kansainvälinen suosio on huomattavasti Varsovan yleisso-
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pimuksen suosiota laajempi. Tämä muodosti valtioille mahdollisuuden irtisanoutua ai-
kaisemmista sopimuksista, joiden soveltaminen oli monimutkaisempaa. Henkilövahin-
kojen korvausta koskeviin säännöksiin on Montrealin yleissopimuksen myötä tehty 
huomattavia uudistuksia. Suomessa Montrealin yleissopimus on pääosin sisällytetty 
sellaisenaan lainsäädäntöömme, ja se on tuomioistuimissa suoraan sovellettavaa oikeut-
ta. Montrealin sopimuksen myötä uutena elementtinä kuljetusoikeuteemme tuli jaetun 
toimivallan periaate, jossa osa säännöistä kuuluu yhteisön toimivaltaan ja osa kansalli-
seen toimivaltaan.31 Montrealin sopimus oli lentomatkustamisen alalla huomattava kan-
sainvälinen edistysaskel. Se on voimassa 103 valtiossa, ja myös EU on ratifioinut sen.32 
Montrealin yleissopimusta sovelletaan kaikkiin kansainvälisiin henkilöiden, matkatava-
roiden tai muiden tavaroiden kuljetuksiin, jotka suoritetaan ilma-aluksella maksua vas-
taan. Sitä sovelletaan myös ilmakuljetusyrityksen suorittamiin maksuttomiin lentokulje-
tuksiin.33 Montrealin yleissopimuksen 17 artiklassa on säädetty rahdinkuljettajan vas-
tuusta. Rahdinkuljettaja on vastuussa lentomatkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta 
aiheutuneesta vahingosta sekä kirjatun matkatavaran tuhoutumisesta, katoamisesta tai 
vahingoittumisesta aiheutuneesta vahingosta.  
Suomessa Montrealin yleissopimuksen soveltamisesta on säädetty laissa eräiden kan-
sainvälistä ilmakuljetusta koskevien sääntöjen yhtenäistämistä koskevan yleissopimuk-
sen lainsäädännön alaan kuuluvien määräysten voimaansaattamisesta ja soveltamises-
ta.34 Tällä lailla on myös kumottu vuoden 1986 ilmakuljetuslaki35. Kyseisen lain 2 §:n 
mukaan Montrealin yleissopimusta sovelletaan pääsääntöisesti myös kotimaisiin ilma-
kuljetuksiin. 
Montrealin yleissopimus on yhä voimassaolevaa oikeutta, ja sitä sovelletaan esimerkiksi 
tilanteissa, joissa matkustajan matkatavarat ovat viivästyneet tai kadonneet. Unionin 
tuomioistuimet ovat painottaneet perustavaa eroa ylivarausasetuksessa määritellyn va-
kiokorvauksen ja Montrealin sopimuksessa määritellyn vahingonkorvauksen välillä.36 
Tällä hetkellä ongelmallisena nähdään se, että valvontaviranomaiset valvovat yliva-
rausasetukseen perustuvaa lentojen viivästymistä, mutta Montrealin yleissopimukseen 
                                                        
31 Sisula-Tulokas 2007, s.218-219, 291. 
32 Sisula-Tulokas 2013, s. 408. 
33 MYS art. 1. 
34 Laki eräiden kansainvälistä ilmakuljetusta koskevien sääntöjen yhtenäistämisestä tehdyn yleissopimuk-
sen lainsäädännön alaan kuuluvien määräysten voimaansaattamisesta ja soveltamisesta 20.12.2002/1228. 
35 Ilmakuljetuslaki 23.5.1968/387. 








Lentovastuuasetuksen38 tarkoituksena on säädellä ja harmonisoida yhteisön lentoliiken-
neyritysten vastuuta henkilövahinkotapauksissa. Asetus koskee onnettomuuksia, joissa 
lentomatkustaja vahingoittuu ruumiillisesti tai muuten terveydellisesti taikka kuolee, jos 
onnettomuus on tapahtunut lentokoneessa, siirryttäessä lentokoneeseen tai poistuttaessa 
lentokoneesta. Lentoyhtiön lentovastuuasetusta koskevaa vastuuta ei voida rajoittaa 
sopimuksilla tai lainsäädännöllä. Lentovastuuasetuksessa on säädetty, että edellä mainit-
tuja lentomatkustajien ja heidän matkatavaroidensa kuljetusta koskevia määräyksiä, 
joista on säädetty Montrealin yleissopimuksessa, sovelletaan yhteisön lentoliikenteen 
harjoittajien korvausvastuuseen.  Lentovastuuasetuksen mukaan lentoyhtiö ei voi välttää 
vastuutaan osoittamalla, että se on ryhtynyt kaikkiin tarpeellisiin turvallisuustoimiin. 
Lentoyhtiö on kuitenkin vapaa vastuusta, jos onnettomuus on johtunut lentomatkustajan 
omasta toiminnasta.39 Näiden määräysten lisäksi lentovastuuasetuksessa on myös mää-
räyksiä, joiden tarkoituksena on ollut tarkentaa Montrealin yleissopimusta ja selkeyttää 
lentomatkustajien ja heidän omaistensa suojaa matkoilla, jotka yhteisön lentoliikenteen 
harjoittajat toteuttavat. 
Lentovastuuasetusta sovelletaan Euroopan unionin alueella, ja sillä on pantu osittain 
täytäntöön Montrealin yleissopimuksen lentomatkustajia ja heidän matkatavaroidensa 
kuljetuksia koskevia määräyksiä. Tämän lisäksi lentovastuuasetukseen sisältyy myös 
Montrealin yleissopimusta täydentäviä säännöksiä lentomatkustajien turvaksi. 
 
2.5. Ylivarausasetus 
2.5.1. Vanha ylivarausasetus 295/91 
Euroopan yhteisöjen neuvosto katsoi, että eri lentoliikenteen harjoittajien käytännöissä 
siinä, miten korvauksia suoritetaan niissä tapauksissa, joissa lennolle pääsy on evätty, 
oli huomattavia eroja. Tämän lisäksi Euroopan yhteisöjen neuvosto katsoi lentoliiken-
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uksia. Bryssel 13.3.2013. 
38 Neuvoston asetus (EY) N:o 2027/97, annettu 9 päivänä lokakuuta 1997, lentoliikenteen harjoittajien 
korvausvastuusta onnettomuustapauksissa. EVYL L 285, 17.10.1997, s. 1-3.  (Lentovastuuasetus). 




teen käyttäjien etujen suojaamiseksi tarvittavan yhteistä toimintaa tasapainoisen kehi-
tyksen takaamiseksi lentoliikenteen harjoittajien perusteellisesti muuttuvassa toimin-
taympäristössä. Tästä johtuen Euroopan yhteisöjen neuvosto antoi vuonna 1991 asetuk-
sen sitä korvausjärjestelmää koskevista yhteisistä säännöistä, jota sovelletaan, jos mat-
kustajalta säännöllisessä lentoliikenteessä evätään pääsy lennolle40. Kyseinen asetus oli 
tärkeä kehitysaskel lentomatkustajien oikeuksien turvaamisessa, koska sillä säädettiin 
ensimmäistä kertaa Euroopan unionissa lentomatkustajan oikeuksista tilanteessa, jossa 
lento on ylivarattu. 
Kyseisellä ylivarausasetuksella on vahvistettu yhteiset vähimmäissäännöt, joita sovelle-
taan, jos lentomatkustajalta evätään pääsy ylivaratulle säännölliselle lennolle, jolle hä-
nellä on voimassa oleva lippu sekä vahvistettu varaus, ja kyseinen lento lähtee perusta-
missopimuksen soveltamisalaan kuuluvalta jäsenvaltion alueella olevalta lentoasemalta 
riippumatta lentomatkustajan kansalaisuudesta ja lennon määräpaikasta tai siitä, mihin 
valtioon lentoliikenteen harjoittaja on sijoittautunut.41 Asetus 295/91 kattaa kaikki len-
nolle pääsyn epäämistä koskevat tilanteet, joissa lento on ylivarattu. 
Ylivarausasetus edellyttää lentoyhtiöitä ensin tiedustelemaan mahdollisia vapaaehtoisia 
siirtymään myöhemmälle lennolle. Tarvittaessa lentomatkustajat tulee asettaa etusijajär-
jestykseen, niin että esimerkiksi yksinmatkustavat lapset ja vammaiset pääsevät suunni-
tellulle lennolle. Jos lentomatkustajalta on evätty pääsy lennolle hänestä itsestään riip-
pumattomasta syystä, tulee hänelle tarjota mahdollisuus valita täysi korvaus käyttämät-
tömän lipun hinnasta tai kuljetus lopulliseen määränpäähän niin pian kuin mahdollista. 
Asetuksessa säädettään myös korvauksesta, joka lentoyhtiön tulee ylivaraustilanteessa 
maksaa lentomatkustajalle. Tämän lisäksi lentomatkustajalle tulee tarjota ilmaiseksi 
mahdollisuus puheluun ja ruokaa ja virvokkeita kohtuullisessa määrässä odotusaikaan 
nähden sekä majoitus, jos matkustaja joutuu yöpymään lennolle pääsyn epäämisen 
vuoksi. 
Ylivarausasetus oli merkittävä parannus lentomatkustajan oikeuksien suojelemisessa, 
koska lentoyhtiöt helposti ottivat lennoille enemmän varauksia kuin lennolla oikeasti oli 
tilaa johtuen siitä, että usein aina joku jäi saapumatta. Kuitenkin tilanteissa, joissa kaikki 
lennon varanneet saapuvat ylivaratulle lennolle, voi lennolta poisjääminen aiheuttaa 
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matkustajalle suurta harmia. Ylivarausasetuksella voidaan ennakollisesti estää yliva-
raustilanteita sekä myös taata mahdollisissa ylivaraustilanteissa lennolta poisjäävien 
matkustajien oikeus korvaukseen ja huolenpitoon. 
 
2.5.2. Ylivarausasetus 261/2004 
Uusi lentomatkustajien oikeuksia koskeva ylivarausasetus tuli voimaan vuonna 2004 
korvaten samalla aiemman ylivarausasetuksen. Syynä ylivarausasetuksen uudistamiselle 
oli se, että lentomatkustajille täytyi pystyä tarjoamaan laajempaa suojaa tilanteissa, jois-
sa heidän lentonsa peruntuu tai heidän pääsynsä lennolle evätään.42 Lentomatkustajille 
suoritettavan korvauksen määrää on korotettu uudessa ylivarausasetuksessa, ja se on 
laajennettu kattamaan lentojen viivästystilanteiden ohella myös tilanteet, joissa lento 
perutaan. Korotuksen suuruus on kuitenkin huomattavasti komission ehdottamaa pie-
nempi.43  
Ylivarausasetuksen perusteella lentomatkustajalla on oikeus huolenpitoon ja edellytys-
ten täyttyessä myös asetuksessa määrätyn suuruiseen vakiokorvaukseen lennon huomat-
tavasti viivästyessä tai peruuntuessa taikka matkustajan joutuessa jäämään pois suunni-
tellulta lennolta ylivaraustilanteessa. Ylivarausasetuksen säännökset tulevat sovelletta-
vaksi Euroopan unionin jäsenvaltioissa, Islannissa tai Norjassa sijaitsevilta lentoasemil-
ta lähteviin koti- ja ulkomaanlentoihin, sekä myös EU:n ulkopuolelta edellä mainituissa 
valtioissa sijaitsevalle lentoasemalle saapuviin lentoihin, jos lennosta vastaa yhteisön 
lentoliikenteen harjoittaja.44 Kuluttajariitalautakunta on ratkaisukäytännössään ottanut 
kantaa siihen, että ylivarausasetusta ei sovellettu esimerkiksi Turkish Airlinesin EU:n 
ulkopuolelta lähteneeseen lentoon, koska Turkish Airlines ei ole yhteisön lentoliiken-
teen harjoittaja.45 
Jos lento perutaan tai se viivästyy huomattavasti, on lentomatkustajalla oikeus 250-600 
euron suuruiseen vakiokorvaukseen riippuen lentomatkan pituudesta ja matkustajalle 
lennon määränpäässä aiheutuneen viivästyksen pituudesta.46 Lentomatkustajalla ei kui-
tenkaan ole oikeutta em. vakiokorvaukseen, jos lennon peruuntuminen tai viivästyminen 
on ollut seurausta poikkeuksellisista olosuhteista, jotka ovat olleet lentoyhtiön vaiku-
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tusmahdollisuuksien ulkopuolella. Tällaisia olosuhteita ovat esimerkiksi lakko ja sää-
olosuhteet. Kuitenkin kaikissa viivästys- ja peruutustilanteissa lentoyhtiön tulee tarjota 
lentomatkustajalle huolenpitoa. Huolenpitovelvoitteen laajuus riippuu matkustajalle 
aiheutuneen viivästyksen pituudesta, ja siihen voi kuulua esimerkiksi aterioiden ja vir-
vokkeiden tarjoaminen tai hotellimajoituksen järjestäminen.47 Vakiokorvauksen saami-
sen edellytyksenä ei ole se, että lentomatkustajalle olisi tosiasiallisesti syntynyt vahin-
koa viivästyksen johdosta. Ylivarausasetuksen suhteellisen korkeat vakiokorvaussum-
mat johtavat juurensa alkuperäiseen denied bording –hyvitykseen, joka otettiin käyttöön 
1970-luvun lopussa USA:ssa vastatoimena lentoyhtiöiden jatkuville ylivaraustilanteil-
le.48 
Poikkeuksellisten olosuhteiden käsite on noussut tärkeäksi ylivarausasetuksen sovelta-
misessa. Lentoyhtiöt vetoavat herkästi lentojen viivästymis- ja peruutustilanteissa poik-
keuksellisiin olosuhteisiin, koska näin niillä on mahdollisuus välttyä maksamasta yliva-
rausasetuksessa määrättyä vakiokorvausta.49 Lentoyhtiöt ovat hylänneet jopa 93 pro-
senttia vakiokorvausta koskevista hakemuksista vetoamalla syihin, jotka eivät oikeasti 
perusta poikkeuksellista olosuhdetta. Ylivarausasetuksen käyttötarkoitus onkin vuosien 
mittaan keskittynyt pääasiallisesti juuri lentojen viivästys- ja peruutustilanteisiin, kun 
alkuperäisessä vanhassa ylivarausasetuksessa säädeltiin vain nimenomaan lentojen yli-
varaustilanteita.50 Tämä on laajentanut lentomatkustajien suojaa, mutta samalla lisännyt 
myös tarvetta asetuksen noudattamisen valvonnalle. Valvonnan tarkoituksena on selvit-
tää, onko lennon viivästyminen tai peruuntuminen tosiasiallisesti johtunut poikkeuksel-
lisista olosuhteista. 
Lentomatkustajien valitusten perusteella on käynyt ilmi, etteivät he ole aina saaneet 
vanhan ylivarausasetuksen mukaista korvausta, vaikka heillä olisi ollut siihen oikeus. 
Nykyistä ylivarausasetusta suunniteltaessa onkin pidetty tärkeänä varmistaa, että yliva-
rausasetusta noudatetaan.51 Uutena parannuksena vanhaan ylivarausasetukseen nähden 
on nykyiseen asetukseen tästä syystä lisätty 16 artiklan säädös, jonka mukaan kunkin 
jäsenvaltion tulee nimetä elin, joka vastaa kyseisen asetuksen täytäntöönpanosta jäsen-
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valtion alueella sijaitsevilta lentoasemilta lähtevien lentojen sekä kolmannesta maasta 
näille lentoasemille suuntautuvien lentojen osalta. Asetuksessa tätä valvontavaltaa ei 
kuitenkaan ole tämän tarkemmin määritelty, mikä on johtanut siihen, että eri jäsenvalti-
oissa valvontaelinten toimivaltuudet poikkeavat toisistaan. Suomessa kyseinen tehtävä 
on jaettu kuluttajariitalautakunnan, liikenteen turvallisuusvirasto Trafin52 ja kuluttaja-
asiamiehen kesken. 
Uudet ylivarausasetuksen säännöt ovat vaikuttaneet siihen, että lentoliikenteen harjoitta-
jat ovat muuttaneet toimintatapojaan huomattavasti. Erityisesti lennolle pääsyn epäämi-
nen ja lentojen peruuttaminen kaupallisista syistä ovat vähentyneet. Ylivarausasetuksen 




Euroopan parlamentti ja neuvosto antoivat syyskuussa 2008 asetuksen lentoliikenteen 
harjoittamisen yhteisistä säännöistä yhteisössä.54 Lentoliikenneasetuksen tarkoituksena 
oli tehdä muutoksia aiempaan lainsäädäntöön, jotta voitaisiin varmistaa lainsäädännön 
tehokkaampi ja yhdenmukaisempi soveltaminen. Haluttiin myös, että liikennelupien 
valvonta olisi kaikkien yhteisön lentoliikenteen harjoittajien osalta yhdenmukaista. 
Lentoliikenneasetuksessa säädetään liikenneluvasta, sen myöntämisehdoista ja voimas-
saolosta sekä liikenneluvan vuokrauksesta ja peruuttamisesta. Liikenneluvalla tarkoite-
taan lupaa, jonka toimivaltainen viranomainen on myöntänyt yritykselle, ja jonka nojal-
la yritys voi harjoittaa lentoliikennettä liikenneluvassa täsmennetyin ehdoin.55 
Lentoliikenneasetuksesta löytyy myös ylivarausasetukseen liittyvää sääntelyä. Asetuk-
sen 15 artiklassa säädetään yhteisön sisäisen lentoliikenteen harjoittamisesta. Artiklan 
mukaan jäsenvaltiot eivät saa asettaa lisävaatimuksia EU:n sisäisen lentoliikenteen har-
joittajalle. Tämä vaikuttaa siihen, että jäsenvaltioiden mahdollisuudet toimia lentomat-
kustajien suojelemiseksi, ovat rajalliset. 
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3. Ylivarausasetuksen täytäntöönpanoa valvovat viranomaiset 
3.1. Yleistä 
Ylivarausasetuksessa on säädetty, että jokaisen jäsenvaltion tulee nimetä elin, joka vas-
taa oman jäsenvaltionsa alueella kyseisen asetuksen täytäntöönpanosta. Tämän elimen 
tulee toteuttaa toimenpiteet, joilla varmistetaan lentomatkustajien oikeuksien kunnioit-
taminen.56 Tätä tarkemmin valvontaviranomaisille tai niiden toiminnalle ei ole määrätty 
edellytyksiä, ja kyseinen säännös jättää jäsenvaltioille täyden vapauden valita se tapa, 
jolla lentomatkustajien oikeuksien kunnioittaminen varmistetaan. 
Lentoyhtiöt saattavat pyrkiä välttymään vakiokorvauksen maksamiselta vetoamalla 
poikkeuksellisiin olosuhteisiin, koska ylivarausasetuksessa on rajoitettu lentoyhtiöiden 
velvollisuutta maksaa lentomatkustajille vakiokorvausta tilanteissa, joissa lennon viiväs-
tyminen tai peruuntuminen on johtunut poikkeuksellisista olosuhteista. Jotta lentomat-
kustajan asema olisi turvattu, tulee hänellä olla tehokas keino saattaa lentoyhtiön toi-
minta ja lennon peruutuksen tai viivästymisen todellinen syy tarkastettavaksi, ja näin 
saada varmuus siitä, onko lennon viivästyminen tai peruuntuminen todella johtunut 
poikkeuksellisista olosuhteista. Lentomatkustajan katsoessa hänellä olevan oikeus huo-
lenpitoon tai vakiokorvaukseen, on hänen ensin itse otettava yhteyttä kyseiseen lentoyh-
tiöön. Jos matkustaja ei saa lentoyhtiöltä tyydyttävää vastausta tai lentoyhtiö ei vastaa 
ollenkaan, voi lentomatkustaja olla yhteydessä lentomatkustajan oikeuksia ja yliva-
rausasetuksen täytäntöönpanoa valvovaan viranomaiseen asian selvittämiseksi. 
Valvontaviranomaisten toiminta on tärkeää lentomatkustajien oikeuksien turvaamiseksi 
ja kuluttajien suojelemiseksi. Suomessa yhtenä valvontaviranomaisista toimiva kulutta-
jariitalautakunta on useassa päätöksessään tuonut ilmi, että ”Euroopan unionin tuomio-
istuimen ennakkoratkaisut eivät anna selvää johtoa siihen, milloin tekninen vika muo-
dostaa asetuksessa57 tarkoitetun poikkeuksellisen olosuhteen”.58 Tämä tuo hyvin esille 
teknisten ongelmien ja poikkeuksellisten olosuhteiden ympärille muodostuvan ongel-
man. Kun asiaan ei ole edes EU:n tasolla otettu yksiselitteisesti kantaa, on yksittäisen 
lentomatkustajan usein mahdotonta itse arvioida teknisen ongelman poikkeuksellisuutta. 
Tätä vahvistaa myös se, että kuluttajariitalautakunta on ratkaisukäytännössään lentojen 
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peruuntumiseen ja viivästymiseen liittyen olosuhteen poikkeuksellisuutta arvioidessaan 
ottanut huomioon sen, onko osa, johon tekninen vika on kohdistunut juuri huollettu tai, 
onko vioittunut osa suhteellisen uusi.59 Lentomatkustajalla itsellään on harvoin mahdol-
lisuutta edes saada tällaisia tietoja tai pystyä niitä tulkitsemaan. 
Valvontaviranomaisten toiminta rajoittuu ylivarausasetuksen noudattamisen valvontaan. 
Tämä rajaa esimerkiksi Montrealin yleissopimuksen noudattamisen valvonnan valvon-
taviranomaisten toimivallan ulkopuolelle. Valtaosa lentomatkustajien valvontaviran-
omaisille toimittamista valituksista koskee lentomatkustajan ja lentoyhtiön erimielisyyt-
tä siitä, onko matkustajalla oikeus korvaukseen lennon peruuntumisen tai pitkäaikaisen 
viivästymisen johdosta. Valvontaviranomaiset pyrkivät selvittämään, onko viivästys tai 
peruuntuminen tosiasiassa johtunut sellaisesta poikkeuksellisesta olosuhteesta, jonka 
johdosta lentoyhtiöllä ei ole velvollisuutta maksaa korvausta lentomatkustajalle. Yh-
denmukaistaakseen ja selkeyttääkseen tätä toimintaa valvontaviranomaiset ovat laati-
neet ei-tyhjentävän listan seikoista, jotka hyväksytään poikkeuksellisiksi olosuhteiksi 
ylivarausasetusta sovellettaessa. Tämän listan yleisten sääntöjen mukaan poikkeukselli-
sen olosuhteen tulee täyttää seuraavat kolme vaatimusta: tapahtuman tulee olla enna-
koimaton, väistämätön ja ulkoinen. Listalla on lueteltu 35 poikkeuksellisen olosuhteen 
muodostavaa tekijää, joita ovat esimerkiksi tietyt tekniset viat sekä odottamattomat len-
non turvallisuuteen vaikuttavat seikat.60  
Lentoliikenneasetus rajoittaa jäsenvaltioiden mahdollisuuksia toimia itsenäisesti lento-
matkustajien suojelemiseksi. Toisaalta lentoliikenneasetuksen säädöksillä varmistetaan 
lentoyhtiöiden yhdenmukainen kohtelu eri jäsenvaltioissa. Jäsenvaltioilla ei esimerkiksi 
ole oikeutta asettaa lupaa tai hyväksyntää sen ehdoksi, että yhteisön lentoliikenteen har-
joittaja saa harjoittaa lentoliikennettä yhteisön sisällä.61 Lentoliikenneasetus on annettu 
nykyisen ylivarausasetuksen jälkeen, joten lex posterior derogatit legi priori –
periaatteen mukaisesti nämä säännökset tulee ottaa huomioon myös ylivarausasetusta 
sovellettaessa. 
Valvontaviranomaisten toimivaltaa on rajoitettu lentojen lähtö- ja saapumisvaltion pe-
rusteella. Jokaisen valvontaviranomaisen toimivaltaan kuuluvat kaikki ne lennot, jotka 
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lähtevät kyseisen valvontaviranomaisen kotimaasta tai tulevat sinne kolmansista valti-
oista.62 Merkitystä ei ole lentomatkustajan kansalaisuudella tai kotimaalla eikä myös-
kään lentomatkaa koskevan kaupan tekopaikalla. Helpottaakseen lentomatkustajien vali-
tusten tekemistä (esim. kieliongelmien kohdalla) on säädetty, että lentomatkustajilla on 
mahdollisuus tehdä valitus myös muulle kuin edellä määritellylle valvontaviranomaisel-
le. Toimivaltainen valvontaviranomainen käsittelemään valituksen ja ottamaan asiaan 
kantaa on kuitenkin ainoastaan lennon lähtövaltion viranomainen eli valitus täytyy toi-
mittaa eteenpäin toimivaltaiselle viranomaiselle eikä lentomatkustaja tästä poikkeus-
mahdollisuudesta huolimatta saa valitustaan loppuun asti käsiteltyä omalla kielellään.  
Jotta asetuksen valvonta toimii odotetulla tavalla, on tärkeää, että valvontaviranomaiset 
pystyvät hoitamaan tehtävänsä tehokkaasti ja puolueettomasti. Tällä hetkellä valvonta-
viranomaisten toimintaa hankaloittaa niiden tehtävien ajoittainen sekoittuminen vaihto-
ehtoisten riidanratkaisuelinten63 toimintaan. Jotta valvontaviranomaisten toiminta olisi 
selkeää, tulisi valvontaviranomaisten ja vaihtoehtoisten riidanratkaisuelinten tehtävissä 
olla selkeä erottelu, koska tehtävät eivät ole yhdenmukaisia. 
Koska valvontaviranomaisten toimintaa on säädelty hyvin ympäripyöreästi, on tämä 
johtanut siihen, että valvontaviranomaisten kansallisissa toimivalloissa ja käsittelyme-
nettelyissä on eri jäsenvaltioiden välillä huomattavia eroavaisuuksia. Esimerkiksi vain 
osa valvontaviranomaisista ottaa kantaa yksittäisten lentomatkustajien tekemiin valituk-
siin ja heidän oikeuteensa saada lentoyhtiöltä vakiokorvausta. Osassa jäsenvaltioista 
edellytetään, että asialla tulee olla kollektiivista merkitystä, jotta se voidaan ottaa val-
vontaviranomaisen käsiteltäväksi. Olisi tarpeellista lisätä valvontaviranomaisten yhteis-
työtä ja yhdenmukaistaa tällä hetkellä hyvinkin erilaisia menettelyjä, jotta lentomatkus-
tajan asemaa ja kuluttajansuojaa pystyttäisiin parantamaan. 
Yhteistyötä ei tulisi lisätä ainoastaan valvontaviranomaisten kesken, vaan koko EU:ssa 
yhteistyötä tulisi parantaa valvontaviranomaisten, CPC-verkoston64 ja Euroopan kulutta-
jakeskusten välillä. Tämä takaisi lentomatkustajille laadukasta neuvontaa ja tehokasta 
apua. Yhteistyö parantaisi myös yhdenmukaista toimintaa eri jäsenvaltioiden välillä, ja 
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takaisi näin lentomatkustajille tasapuolisemman kohtelun ja selkeyttäisi ylivarausase-
tuksen täytäntöönpanon valvontaa. 
 
3.2. Valvontaviranomaisten toimivalta ja asioiden käsittely 
Valvontaviranomaisten toimivaltaa ei ylivarausasetuksessa ole säädelty lukuun ottamat-
ta alueellisia rajoituksia. Tästä johtuen valvontaviranomaiset ovat keskenään solmineet 
sopimuksia koskien ylivarausasetuksen valvontaa ja lentomatkustajien tekemien valitus-
ten käsittelyä. Pääsäännön mukaan lentomatkustajan tekemää valitusta on toimivaltai-
nen käsittelemään sen jäsenvaltion valvontaviranomainen, jonka alueella lennon pe-
ruuntuminen tai pitkäaikainen viivästyminen on tapahtunut. Poikkeuksena tästä valvon-
taviranomaisilla on oikeus laajentaa toimivaltaansa, ja ottaa käsiteltäväkseen kaikkien 
oman valtionsa kansalaisten valitukset, vaikka lennon viivästyminen tai peruuntuminen 
olisikin sattunut jossain toisessa valtioissa. Jos lentomatkustaja toimittaa valituksensa 
jonkin toisen jäsenvaltion kuin tapahtumapaikan, esimerkiksi oman kotimaansa, valvon-
taviranomaiselle, tulee tämän valvontaviranomaisen siirtää valitus ja tarvittaessa eng-
lanninkielinen tiivistelmä valitusta käsittelemään toimivaltaiselle valvontaviranomaisel-
le. Valvontaviranomaisten tulee myös olla tiiviissä yhteistyössä keskenään, jotta välte-
tään ristiriitaiset määräykset. Jos lennon viivästyminen tai peruuntuminen on tapahtunut 
EU:n ulkopuolella ja kyseessä on EU:n lentoluvan omaava lentoyhtiö, on lennon mää-
ränpään jäsenvaltion valvontaviranomainen asiassa toimivaltainen. 
Valvontaviranomaisten tulee reagoida jokaiseen saapuneeseen valitukseen ja antaa vali-
tuksen tehneelle lentomatkustajalle kahden viikon sisällä valituksen vastaanottamisesta 
vastaanottoilmoitus. Tämän jälkeen valvontaviranomaisen tulee olla yhteydessä lento-
yhtiöön ja vaatia lentoyhtiötä vastaamaan kuuden viikon kuluessa. Jos lentoyhtiö antaa 
vastauksen, tulee valvontaviranomaisen ottaa se huomioon asian käsittelyssä. Muussa 
tapauksessa valvontaviranomaisen tulee käsitellä asia lentomatkustajan tekemän vali-
tuksen perusteella.  
Valitusten käsitellylle on säädetty tavoiteaikarajat. Selkeissä tapauksissa valitus tulisi 
käsitellä kolmesta neljään kuukauden sisällä ja monimutkaisemmissa tapauksissa kuu-
den kuukauden sisällä. Yli kuuden kuukauden käsittelyaika on hyväksytty tapauksille, 




Lentomatkustajalla on oikeus esimerkiksi kielellisistä syistä toimittaa valitus aina koti-
maansa valvontaviranomaiselle.65  Kuitenkaan tämä valvontaviranomainen ei voi rat-
kaista kyseistä valitusta, vaan sen tulee siirtää valitus toimivaltaiselle valvontaviran-
omaiselle. Koska monet valvontaviranomaiset hyväksyvät ja vastaavat valituksiin aino-
astaan kansallisella kielellään tai englanniksi, on tämä selvästi suuri ongelma lentomat-
kustajien oikeuksien toteutumisen kannalta.66 Vaikka lentomatkustaja olisi ostanut len-
toliput kotimaastaan kotimaiselta lentoyhtiöltä, ei tämä tee hänen kotimaansa valvonta-
viranomaisesta toimivaltaista.  
Suuri osa valvontaviranomaisten käsiteltävistä asioista koskee sen selvittämistä, onko 
lennon viivästyminen tai peruuntuminen johtunut poikkeuksellisista olosuhteista. Yliva-
rausasetuksen 5 artiklan mukaan lentoliikenteen harjoittajalla on velvollisuus osoittaa, 
että peruutus johtui poikkeuksellisista olosuhteista, jotta sen ei tarvitse maksaa asetuk-
sen 7 artiklan mukaista vakiokorvausta. Jos lentoliikenteen harjoittajan antamat tiedot 
ovat selkeitä ja yksityiskohtaisia, valvontaviranomaiset voivat vapaammin edetä asian 
selvittämisessä. Näissä tilanteissa valvontaviranomaiset voivat tehdä satunnaistarkas-
tuksia, joilla pyritään selvittämään, ovatko annetut tiedot totuudenmukaisia. Jos lentolii-
kenteen harjoittajan antamat tiedot ovat kuitenkin vain yleisluonteisia eikä valvontavi-
ranomaisella ole mahdollisuutta tehdä päätöstä niiden perusteella, tulee valvontaviran-
omaisen pyytää asiassa lisäselvitystä, kuten esimerkiksi lokikirjoja tai huoltokäsikirjo-
ja.67 
Yleisistä toimivaltasäännöksistä on kuitenkin olemassa poikkeuksia. Esimerkiksi Nor-
jassa valvontaviranomainen, Luftfartstilsynet, tutkii ainoastaan Norjan maaperällä ta-
pahtuneet viivästykset ja peruutukset.68 Tämä tarkoittaa sitä, että jos matkustaja on tu-
lossa EU:n ulkopuolelta lennolla, jonka ensimmäinen välilasku on Norjassa, ei hän voi 
saattaa lennon viivästystä tai peruutusta koskevaa valitustaan minkään valvontaviran-
omaisen käsiteltäväksi. Suomessa kuluttajariitalautakunta on päättänyt, että suomalais-
kuluttajien suomalaista lentoyhtiötä koskevat valitukset käsitellään kuluttajariitalauta-
kunnassa, vaikka lennon viivästymisen tai peruuntumisen tapahtumapaikka ei olisi 
                                                        
65 Complait handling procedure under regulation (EC) 261/2004: 
http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air/doc/neb/neb_complaint_handling_procedures.pdf. 
66 Alemanno 2011, s. 224. 
67 European Commission Information Document of Directorate-General for Energy and Transport, An-
swers to Questions on the application of Regulation 261/2004: 
http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air/doc/neb/questions_answers.pdf_reg_2004_261.pdf s.7. 




Suomessa. Nämä toimivaltasäännöistä tehdyt poikkeukset johtavat EU-kansalaisia 
eriarvoiseen asemaan. 
 
3.3. Valvontaviranomaiset Suomessa 
Valvontaviranomaisia on pääsääntöisesti yksi jokaisessa EU:n jäsenvaltioissa. Suomes-
sa on kuitenkin omaksuttu tästä poikkeava järjestely, ja valvontaviranomaisen tehtävä 
on jaettu kolmelle eri valvontaviranomaiselle. Ylivarausasetuksen noudattamista valvo-
vat Suomessa kuluttajariitalautakunta, Trafi ja kuluttaja-asiamies. Kuluttajariitalauta-
kunta käsittelee kuluttajan asemassa olevien lentomatkustajien valitukset ja Trafi liike-
matkustajien valitukset. Kuluttaja-asiamies ottaa käsiteltäväkseen tapauksia, joissa on 




Kuluttajariitalautakunnan, aiemmalta nimeltään kuluttajavalituslautakunta, toiminta 
alkoi vuoden 1978 syyskuussa samaan aikaan, kun kuluttajansuojalaki tuli voimaan.69 
Syynä kuluttajariitalautakunnan perustamiselle oli se, että normaali riitaprosessi oli kal-
lis ja hidas, eikä näin ollen soveltunut hyvin useimpien kuluttajariitojen ratkaisemiseen. 
Katsottiin myös, että kuluttajariitojen ratkaiseminen edellytti erityisasiantuntemusta.70 
Kuluttajariitalautakunnan toiminnasta säädetään laissa kuluttajariitalautakunnasta 71 . 
Lain mukaan kuluttajariitalautakunta on riippumaton ja puolueeton kuluttajariita-asioita 
käsittelevä oikeussuojaelin, jonka tehtävänä on antaa ratkaisusuosituksia yksittäisiin 
erimielisyyksiin esimerkiksi elinkeinonharjoittajien ja kuluttajien välisissä kulutushyö-
dykesopimuksia koskevissa tai muissa kulutushyödykkeen hankintaan liittyvissä asiois-
sa, joita kuluttajat saattavat lautakunnan käsiteltäväksi. Käsitellessään kuluttajariita-
asiaa kuluttajariitalautakunnan on pyydettävä hakijan vastapuolta vastaamaan hakemuk-
seen sekä pyrittävä asian valmistelussa sovintoon. Lautakunnan kuluttajariita-asiassa 
antama päätös on ratkaisusuositus, eikä se ole täytäntöönpanokelpoinen ja sillä ei ole 
tuomion oikeusvaikutuksia.  
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Suomessa kuluttajariitalautakunta on valittu ylivarausasetukseen perustuvia valituksia 
käsitteleväksi valvontaviranomaiseksi. Jotta asia voidaan ottaa kuluttajariitalautakun-
nassa käsiteltäväksi, on kuluttajan täytynyt ensin itse pyrkiä ratkaisemaan asia olemalla 
yhteydessä lentoyhtiöön. Ottaessaan valituksen käsiteltäväkseen kuluttajariitalautakunta 
tutustuu kuluttajan toimittamaan aineistoon, ja pyytää vastapuolelta vastausta asiassa. 
Tällä hetkellä yksittäisen valituksen käsittely kuluttajariitalautakunnassa kestään noin 
vuoden, mikä on huomattavasti kauemmin kuin valvontaviranomaisia koskevassa suosi-
tuksessa määritelty korkeintaan neljän kuukauden tavoitekäsittelyaika. 
Kuluttajariitalautakunta toimii Suomessa myös vaihtoehtoisena tuomioistuimen ulko-
puolisena riidanratkaisuelimenä, ja käsittelee myös tässä roolissa kuluttajilta saamiaan 
lentoliikennettä koskevia valituksia. Tämä tarjoaa kuluttajariitalautakunnalle laajemman 
toimivallan muihin valvontaviranomaisiin nähden, koska valvontaviranomaisten toimi-
valta rajoittuu ainoastaan ylivarausasetuksen valvontaan. Tuomioistuimen ulkopuolise-
na riidanratkaisuelimenä kuluttajariitalautakunnalla on kuitenkin toimivaltaa ottaa kan-
taa myös muihin lentomatkustajien lentoliikennettä koskeviin valituksiin. Muista val-
vontaviranomaisista poiketen kuluttajariitalautakunta pystyy esimerkiksi ottamaan kan-
taa Montrealin yleissopimuksessa säädeltyyn matkatavaroiden viivästymiseen ja ka-
toamiseen. EU:ssa tämä järjestely on ainutlaatuinen eikä missään muussa jäsenvaltioissa 
ole ylivarausasetuksen valvontaviranomaista, joka toimisi myös vaihtoehtoisena riidan-
ratkaisuelimenä. Kuluttajariitalautakunta on myös yksi niistä harvoista ylivarausasetuk-
sessa määritellyistä valvontaviranomaisista, joka ottaa kantaa yksittäisten lentomatkus-
tajien vaatimuksiin ja oikeuksiin. 
Viime vuosina kuluttajariitalautakuntaan tulleiden vakiokorvausta koskevien valitusten 
määrä on noussut huomattavasti. Vuonna 2012 lautakuntaan saapui noin 150 lentojen 
viivästymistä tai peruutusta koskevaa valitusta. Näistä valituksista 37:ssä oli saatu ai-
kaan sovinto lentoyhtiön ja matkustajan välillä. Vuonna 2013 kuljetusta koskevia vali-
tuksia saapui yli 600 kappaletta, mikä tarkoittaa noin 10 prosenttia kaikista lautakuntaan 
saapuneista valituksista. 240 näistä kuljetusta koskevista valituksista koski ulkomaisia 
lentoyhtiöitä. Vuonna 2014 näiden valitusten määrä oli kasvanut edelleen. Tällöin kui-
tenkin ulkomaisia lentoyhtiöitä koskevien valitusten määrä oli vähentynyt. Suurin osa 




lennon viivästymiseen tai peruuntumiseen johtanutta teknistä ongelmaa. Seuraavaksi 
yleisimpiä syitä olivat sääolosuhteet, lakot ja lentäjien sairastumiset.72 
Kuluttajariitalautakunnassa jokainen vireille tullut asia käsitellään erikseen. Valitukset 
ovat hyvin harvoin niin samanlaisia, että niissä olisi edes mahdollista ratkaista yhdellä 
ratkaisulla useampi valitus. Ratkaisuissa pyritään kuitenkin yhdenmukaisuuteen ja sa-
maa lennon viivästymistä koskevat valitukset ratkaistaan samalla tavalla useimmiten 
niin, että ensimmäinen ratkaistaan jaostokokoonpanossa ja loput samaa lentoa koskevat 
valitukset yksinkertaisessa menettelyssä, mutta kuitenkin niin, että jokainen valitus rat-
kaistaan erikseen. Jos ensimmäinen käsiteltävä valitus on ratkaistu kuluttajalle kieltei-
sesti, ehdottaa kuluttajariitalautakunta usein muille samasta lennosta valittaville kulutta-
jille valituksesta luopumista. Vastaavasti, jos ensimmäinen valitus on ratkaista kulutta-
jalle myönteisesti, pyrkii kuluttajariitalautakunta tiedustelemaan lentoyhtiöltä, olisiko 
muissa samaa lentoa koskevissa valituksissa mahdollista maksaa vakiokorvausta sovin-
nollisesti. Tämä menestyy kuitenkin lähinnä vain kotimaisten lentoyhtiöiden osalta.73 
Kuluttajariitalautakunta käsittelee myös ne suomalaiskuluttajien valitukset, jotka koske-
vat suomalaista lentoyhtiötä, vaikka tapahtumapaikka olisi jossain muualla kuin Suo-
messa. Muuten kuluttajariitalautakunta noudattaa myös suomalaisten matkustajien osal-
ta valvontaviranomaisten välisiä käsittelysääntöjä, eli riidat käsittelee tapahtumapaikan 
valvontaviranomainen. Koska ylivarausasetuksen toimivaltasäännös antaa matkustajalle 
varsin laajan oikeuden tehdä valitus mille tahansa valvontaviranomaiselle, on kuluttaja-
riitalautakunta joutunut ottamaan käsiteltäväkseen valituksia myös valvontaviranomais-
ten välisiä menettelysääntöjä laajemmin niissä tapauksissa, joissa kuluttaja on sitä vaa-
tinut. Näissä tilanteissa kuluttajariitalautakunnan tulee kuitenkin siirtää valitus oikealle 
valvontaviranomaiselle asian lopullista käsittelyä varten. Valvontaviranomaisten kesken 
tehty sopimus ei voi rajoittaa lentomatkustajien oikeuksia siitä, mitä ne asetuksen mu-
kaan ovat.  
Kuluttajariitalautakunta ei valvontaviranomaisena, toisin kuin joidenkin jäsenvaltioiden 
valvontaviranomaiset, määrää sakkoja lentoyhtiöille maksettavaksi. Näin ollen mitään 
täytäntöönpanokelpoista vaikutusta kuluttajariitalautakunnan antamilla päätöksillä ei ole. 
Toisaalta taas kuluttajariitalautakunta tutkii yksittäisiltä kuluttajilta tulleet valitukset 
ottaen kantaa myös lentomatkustajan oikeuteen saada vakiokorvaus lennon huomattavan 
                                                        
72 Kuluttajariitalautakunnan diaarijärjestelmä. 




viivästymisen tai peruuntumisen perusteella. Tämä ratkaisusuositus ei sido kumpaakaan 
osapuolta, mutta tilanteissa, joissa lentoyhtiö on antanut oikeat tiedot lennon viivästy-
misen tai peruuntumisen syistä, on kuluttajariitalautakunnan ratkaisusuosituksella vahva 
ennakollinen osoitus siitä, miten tuomioistuin tarvittaessa tulee asian ratkaisemaan, kos-
ka käräjäoikeuden päätökset usein vastaavat kuluttajariitalautakunnan ratkaisusuosituk-
sia, ellei käräjäoikeuskäsittelyssä ilmene uutta materiaalia. 
Sovintoratkaisuiden syntymisessä kuluttajariitalautakunnalla on merkittävä rooli (kaa-
vio1). Laissa kuluttajariitalaukunnasta sovintoratkaisuun pyrkiminen on määritelty yh-
deksi lautakunnan tehtävistä, ja lentomatkustamista koskevien valitusten osalta tässä on 
onnistuttu hyvin. Vaikka lentoyhtiö olisi kieltäytynyt maksamasta vakiokorvausta kulut-
tajalle tämän tehtyä lentoyhtiölle valituksen lennon huomattavasta viivästymisestä tai 
peruuntumisesta, on asiaa käsiteltäessä kuluttajariitalautakunnassa hyvin usein päädytty 
sovintoratkaisuun. Vuonna 2013 44 prosentissa saapuneista valituksista osapuolet pää-
tyivät sovintoratkaisuun kesken asian käsittelyn. Erityisesti Finnair Oyj:tä74 koskevien 
valitusten kohdalla sovintoratkaisujen määrä oli huomattava. Vuonna 2013 saapui 350 
Finnairia koskevaa valitusta, ja näistä 204:ssä osapuolet sopivat riidan ennen kuluttaja-
riitalautakunnan ratkaisua. Koska käsittely kuluttajariitalautakunnassa saattaa kestää yli 
vuoden, ei vuodelta 2014 saapuvien valitusten osalta, ole vielä lopullista tietoa sovinta-
ratkaisuiden määrästä.75 
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Kaavio1: Kuluttajariitalautakunnalle saapuneet valitukset 2013-2014. 
Useat kuluttajariitalautakunnalle saapuvista valituksista käsittelevät lentojen peruuntu-
misesta tai viivästymistä teknisten ongelmien johdosta. Matkustajan on usein vaikea itse 
ottaa kantaa siihen, täyttääkö lentoyhtiön ilmoittama tekninen ongelma poikkeuksellis-
ten olosuhteiden kriteerit. Lautakunta on teknistä vikaa koskeviin ratkaisusuosituksiinsa 
usein sisällyttänyt kappaleen, jossa se ilmoittaa, että ”sen arviointi, kuuluuko teknisen 
vian aiheuttanut tapahtuma lentoyhtiön tavanomaiseen toimintaan, on usein ongelmal-
lista. Lentotoiminnassa on tavanomaista, että lentokoneisiin tulee teknisiä vikoja. Toi-
saalta tekniset viat voivat laadultaan olla epätavanomaisia ja vaikeasti ennakoitavia. 
Myös sen arviointi, onko tapahtuma ollut lentoyhtiön tosiasiallisesti hallittavissa voi 
olla vaikeaa.”76 
Useista kuluttajariitalautakunnan ratkaisusuosituksista ilmenee, että lautakunnan suosi-
tus lentoyhtiön velvollisuudesta maksaa lentomatkustajalle ylivarausasetuksen mukai-
nen vakiokorvaus perustuu siihen, että lentoyhtiön antamaa selvitystä ei voida pitää riit-
tävänä tai että lentoyhtiön antamasta selvityksestä ei tarkemmin ilmene, mikä vian on 
aiheuttanut.77 Jos lentoyhtiö ei näistä ratkaisusuosituksista huolimatta suostu maksa-
maan esitettyä vakiokorvausta, aiheuttaa tämä lentomatkustajalle hankalan tilanteen. 
Lentomatkustajalla on mahdollisuus saattaa asia tuomioistuimen käsiteltäväksi hyödyn-
täen eurooppalaista vähäisiin vaatimuksiin soveltuvaa menettelyä. Lentomatkustajan 
                                                        
76 Esimerkiksi Kril dnro 98/35/2013 ja 251/35/2013. 













Saapuneet 2014 22 531 145 439 114
Saapuneet 2013 24 495 105 350 240













kannalta ongelmalliseksi muodostuu kuitenkin se, jos hän häviää tämän oikeuskäsittelyn, 
koska tällöin hänen tulee maksaa lentoyhtiön oikeudenkäyntikulut. Kun vakiokorvauk-
sen maksusuositus on perustunut lentoyhtiön puutteelliseen näyttöön, on lentomatkusta-
jan kannalta epävarmaa, tuleeko lentoyhtiö tuomioistuimessa esittämään vielä täydentä-
vää aineistoa, joka vaikuttaisi asian ratkaisuun ja lentoyhtiön maksuvelvollisuuteen. 
 
3.3.2. Liikenteenturvallisuusvirasto Trafi 
Jos liikematkustajan lento on viivästynyt tai peruttu, tulee hänen halutessaan valvontavi-
ranomaisen ottavan asian käsiteltäväksi, toimittaa valitus Trafille. Trafin tehtävät käsit-
tävät matkustajavalitusten käsittelyn sekä EU-tasolla suoritettavan yhteistyön valvonta-
viranomaisten kesken. Trafin vuosia 2011-2014 koskevan toiminta- ja taloussuunnitel-
man perusteella matkustajien keskuudessa on tapahtunut valveutumista, joka on johta-
nut valitusten määrän selkeään kasvuun. Trafille on tullut valituksia kymmenittäin, ja 
suuren osan ylivarausasetukseen liittyvästä toiminnasta on muodostanut matkustajille 
annettu heidän oikeuksiaan koskeva neuvonta.78 
Trafi toimii valvontaviranomaisena koskien liikematkustajien tekemiä valituksia, ja 
valvoo yhteistyössä kuluttaja-asiamiehen kanssa matkustajien oikeuksia. Yliva-
rausasetusta koskien Trafin toimivallasta lentomatkustajan oikeuksia valvovana viran-
omaisena säädetään ilmailulain79 3 §:ssä. Ennen kaikkea Trafi toimii valvovana viran-
omaisena, jonka ensisijaisena tarkoituksena on valvoa, että lentoyhtiöt noudattavat yli-
varausasetusta. Pääsääntöisesti tätä valvontaa suoritetaan muun ilmailua koskevan val-
vonnan ohessa. Trafi voi kuitenkin erikseen nostaa asioita valvontasuunnitelmaansa 
esimerkiksi saamiensa havaintojen, matkustajien yhteydenottojen tai EU-maiden val-
vontaviranomaisten ja Suomen viranomaisten keskinäisten keskustelujen pohjalta. Yli-
varausasetusta koskien Trafi käsittelee ne valitukset, jotka eivät kuulu kuluttajariitalau-
takunnan toimivaltaan. Suurimmalta osin nämä ovat liikematkustajien tekemiä valituk-
sia. 
Trafi käsittelee yksittäisten liikematkustajien tekemät valitukset, jotka koskevat lento-
matkustajan oikeuksia, ja ottaa päätöksissään kantaa siihen, onko lentoyhtiö rikkonut 
asetusta. Pääosin Trafin ratkaisusuositus vastaa kuluttajariitalautakunnan kuluttajille 
                                                        
78 Liikenteen turvallisuusvirasto, Toiminta- ja talous-suunnitelma 2011-2014: 
http://www.trafi.fi/filebank/a/1318487268/651e9d2a1fe1e18ce6ef242bc672bc42/232-TrafiTTS2011-
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antamaa ratkaisusuositusta. Trafin toiminta poikkeaa kuluttajariitalautakunnan toimin-
nasta siinä, että Trafilla ei ole toimivaltaa ottaa kantaa muihin kuin ylivarausasetukseen 
perustuviin valituksiin, kuten puhelin- tai taksikuluihin. Riitatilanteessa, vaatiessaan 
näistä korvausta, on liikematkustajan viime kädessä käännyttävä tuomioistuimen puo-
leen. Trafi ei myöskään, toisin kuin kuluttaja-asiamies, avusta oikeudenkäynneissä. Jos 
lentoyhtiö ei noudata Trafin ratkaisusuositusta tai matkustaja on tyytymätön Trafilta 
saamaansa päätökseen, on hänen vietävä asia käräjäoikeuteen, eikä Trafin toimivaltaan 
kuulu lentomatkustajan avustaminen tässä. 
Kuluttajariitalautakuntaan verrattuna Trafille saapuneiden valitusten määrät ovat vähäi-
siä, mutta niiden määrä on kasvanut viime vuosina (kaavio 2). Vuonna 2010 Islannissa 
sattunut tulivuorenpurkaus johti suureen määrään lentojen peruutuksia ja myös näitä 
peruutuksia koskeviin valituksiin. Valitusten lisäksi Trafille saapuu vuosittain muita 
yhteydenottoja vähintään yhtä paljon kuin valituksiakin. Nämä yhteydenotot eivät kui-
tenkaan koske ylivarausasetusta tai muuten kuulu Trafin käsiteltäväksi. Tällaisia muita 
yhteydenottoja ovat esimerkiksi matkustusasiakirjoihin ja turvatarkastuksiin liittyvät 
kysymykset. Valituksista osa saapuu suoraan matkustajilta, mutta valituksia siirretään 
Trafin käsiteltäväksi myös muilta Suomen kuluttajaviranomaisilta tai muiden EU-
maiden viranomaisilta. 
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Vuonna 2013 Trafille saapui yhteensä 77 ylivarausasetusta koskevaa valitusta (kaavio 
3). Näistä valituksista osa siirrettiin toiseen EU-jäsenvaltioon käsiteltäväksi ja osa kulut-
tajariitalautakunnalle sekä osa kuului luokkaan ”muut” esimerkiksi sen takia, että mat-
kustaja ei ollut itse ottanut yhteyttä lentoyhtiöön tai asiassa ei ollut oikeutta vakiokorva-
ukseen. Kyseisenä vuonna Trafin käsiteltäväksi jäi 31 valitusta, joista seitsemässä pää-
dyttiin sovintoratkaisuun. Tämä kuvastaa myös Trafin osalta huomattavaa merkitystä 
sovintoratkaisuiden aikaansaamisessa. 
 
Kaavio 3: Trafille saapuneet valitukset 2013. 
Ylivarausasetusta koskevan valituksen käsittely Trafissa käynnistyy Trafin lentomatkus-
tajalta saamalla valituksella, johon Trafi lähettää vastaanottoviestin ja tarvittaessa pyy-
tää matkustajalta lisätietoja. Tässä vaiheessa selvitetään myös mm. se, koskeeko yhtey-
denotto ylivarausasetusta ja onko valitus aiheellinen, onko tapaus sattunut Suomessa, eli 
kuuluuko se Suomen viranomaisten käsiteltäväksi sekä onko kyseessä liikematkustaja, 
ja onko matkustaja ottanut ensin itse yhteyttä lentoyhtiöön. Tämän jälkeen lennon ope-
roineelle lentoyhtiöille lähetetään selvityspyyntö. Lentoyhtiöllä on komission suositus-
ten mukaisesti kuusi viikkoa aikaa vastata tähän selvityspyyntöön. Jos lentoyhtiö ei vas-
taa määräajassa, annetaan lentoyhtiölle kahden viikon lisäaika, jonka jälkeen asia rat-
kaistaan, vaikka vastausta ei saataisi. Jos lentoyhtiö ei anna vastausta, tulkitaan asia niin, 
että lentoyhtiö ei vastusta lentomatkustajan vaatimuksia tai vetoa poikkeuksellisiin olo-
suhteisiin. Nämä tilanteet ovat kuitenkin äärimmäisen harvinaisia. Lentoyhtiön antaessa 


















Asian ratkaisee yksittäinen käsittelijä eikä lautakunta kuten kuluttajariitalautakunnassa. 
Mikäli tapauksessa on kyse teknisestä viasta, ja lentoyhtiö vetoaa poikkeuksellisiin olo-
suhteisiin, on asian käsittelijällä mahdollisuus käyttää apunaan Trafin vastuutarkastajia, 
jotka tarvittaessa antavat asiasta teknisen lausunnon, ja auttavat muutenkin tarpeen vaa-
tiessa teknisten ongelmien tarkastelussa. Koska Trafi toimii ilmailuviranomaisena, on 
sillä vankka osaaminen ilmailusta, ja asian ratkaisemiseksi on mahdollista pyytää neu-
voa myös muilta ilmailun asiantuntijoilta. Myös kuluttajariitalautakunta on valitusasi-
oissa harvakseltaan pyytänyt Trafilta teknistä lausuntoa. Koska ylivarausasetukseen 
liittyy paljon tulkintakysymyksiä, tekevät Trafi, kuluttajariitalautakunta, kilpailu- ja 
kuluttajavirasto sekä Euroopan kuluttajakeskus jatkuvasti keskenään yhteistyötä ja vaih-
tavat tietoja. Tämän lisäksi Trafi tekee yhteistyötä myös muiden jäsenvaltioiden valvon-
taviranomaisten kanssa. 
Valituksen käsittely kestää Trafissa tällä hetkellä noin yhden vuoden. Tämä vastaa kes-
toltaan valituksen käsittelyä kuluttajariitalautakunnassa, ja ylittää näin ollen huomatta-
vasti suositusaikarajan. Tähän saakka lentoyhtiöt ovat noudattaneet Trafin antamia rat-
kaisusuosituksia hyvin. Vain muutamissa tapauksissa lentoyhtiö on kieltäytynyt korva-
uksen maksamisesta. Tällaisessa tilanteessa Trafi neuvoo lentomatkustajaa kääntymään 
käräjäoikeuden puoleen.80 
Trafilla on oikeus asettaa ilmailulain tai yhteisöasetuksen nojalla antamansa käskyn 
tehosteeksi uhkasakko, teettämisuhka tai keskeyttämisuhka. Näin ollen Trafilla on täy-
täntöönpanonvalvonnassa kuluttajariitalautakuntaa laajempi rooli, koska se ei ainoas-
taan ota kantaa matkustajien tekemään valitukseen, vaan valvoo samalla sitä, että lento-
yhtiöt noudattavat ylivarausasetusta. 
 
3.3.3. Kuluttaja-asiamies 
3.3.3.1. Kuluttaja-asiamiehen toimivalta 
Kuluttaja-asiamiehen tehtäviin ylivarausasetuksen alueella kuuluu valvoa, että lentoyh-
tiöiden markkinointi, sopimusehdot, matkustajatiedot ja kaupalliset menettelyt noudat-
tavat asetusta  kuluttajia koskevissa tilanteissa. Kuluttaja-asiamies voi tarjota yksittäisil-
le kuluttajille oikeudellista avustusta oikeudenkäynnissä kurinpidollisista syistä esimer-
kiksi asiassa tarvittavan oikeuden ennakkopäätöksen takia. Asialta vaaditaan kuitenkin 
                                                        




laajempaa yleistä merkitystä, jotta kuluttaja-asiamies avustaisi kuluttajaa oikeuden-
käynnissä. Kuluttaja-asiamies voi myös laittaa alulle ryhmävalituksia tai yhteiskanteen 
ryhmän edun vuoksi. Kuluttaja-asiamies ei kuitenkaan käsittele yksittäisiä riita-asioita, 
vaan avustaa lentomatkustajia ainoastaan oikeusjutuissa, joissa on yleinen merkitys.  
Kuluttaja-asiamiehen käytössä olevista sanktioista säädetään kuluttajansuojalain 2 luvun 
16 ja 17 §:ssä, 3 luvun 3 §:ssä sekä kilpailu- ja kuluttajavirastosta annetun lain 10 §:ssä. 
Kilpailu- ja kuluttajavirastosta annetun lain 9 §:n mukaan kuluttaja-asiamiehelä on vel-
vollisuus havaitessaan elinkeinonharjoittajan ryhtyneen lainvastaiseen toimenpiteeseen, 
pyrkiä saamaan elinkeinonharjoittaja vapaaehtoisesti luopumaan kyseisestä toiminnasta. 
Tarpeen vaatiessa tulee kuluttaja-asiamiehen ryhtyä niihin pakkotoimiin, joita asia edel-
lyttää tai saattaa asia tuomioistuimen käsiteltäväksi. Käytännössä  näissä tilanteissa 
määrätään kielto, jota vahvistetaan sakolla. Kiellon määrää markkinaoikeus kuluttaja-
asiamiehen toimittaman hakemuksen perusteella. Markkinaoikeus voi määrätä myös 
määräaikaisen kiellon, joka on voimassa siihen asti kunnes asia on lopullisesti ratkaistu. 
Kuluttaja-asiamies voi hakea markkinaoikeudelta kieltoa asiassa, jotka eivät ole merkit-
täviä lain tulkinnan kannalta tai muuten erityisen merkityksellisiä. Kielto on mitätön, 
jos elinkeinonharjoittaja antaa määrätyn aikarajan sisällä ilmoituksen siitä, että se vas-
tustaa rikkoneensa määräystä, jonka perusteella kieltoa on haettu. Kuluttaja-asiamies 
voi antaa väliaikaisen kiellon, jos elinkeinonharjoittajan toiminta täytyy keskeyttää vä-
littömästi asian merkityksen tai väliaikaisen kiellon nopean vaikutuksen takia. Väliai-
kainen kielto tulee voimaan välittömästi, mutta kyseisen asia tulee saattaa markkinaoi-
keuden vahvistettavaksi kolmen vuorokauden sisällä. 
Markkinaoikeus ja kuluttaja-asiamies voivat molemmat määrätä sakon kiellon yhtey-
dessä. Jos elinkeinonharjoittaja jatkaa lainvastaista toimintaansa kiellosta huolimatta, 
kuluttaja-asiamies voi hakea maksumääräystä uhkasakolle markkinaoikeudessa. Kulut-
taja-asiamies ei automaattisesti tutki ja sanktioi jokaista epäiltyä rikkomusta, ja valitut 
toimenpiteet vaihtelevat ohjeistuksesta asian tuomioistuinkäsittelyyn. Valittavaan toi-
menpiteeseen vaikuttavat asian luonne, merkitys ja laajuus.81 
 
                                                        





3.3.3.2. Kuluttaja-asiamiehen täytäntöönpanotoimet 
Vuonna 2010 kuluttaja-asiamiehen suurin täytäntöönpanotoimi koski Finnairia tuhka-
pilven aiheuttamien lentorajoitusten aikana ja sen jälkeen. Kuluttaja-asiamies sai Finn-
airin välittömästi luopumaan käyttämästään vastuuvapauslausekkeesta ylivarausasetuk-
sen soveltamistilanteissa. Yhdessä Trafin kanssa kuluttaja-asiamies neuvotteli yleisen 
sopimuksen siitä, millä tavalla Finnairin tuli hyvittää niille noin 10 000 matkustajalleen, 
jotka joutuivat itse järjestämään majoituksen ja / tai uudelleenreitityksen jäätyään saar-
roksiin tuhkapilven seurauksena. Tämä kollektiivinen sovinto vähensi huomattavasti 
niiden valitusten määrää, jotka matkustajat muuten olisivat toimittaneet kuluttajariita-
lautakunnan ratkaistaviksi. 
Vuonna 2011 kuluttaja-asiamies vaati Blue1:lta selvennystä sen matkustajien kuljetus-
ehtojen sisällöstä, koska niissä ei ollut mainintaa Surgeon-päätöksen82 perusteella sää-
detystä oikeudesta vakiokorvaukseen lentojen viivästyessä. Kun selvisi, että Blue1 käyt-
ti SAS:n luomaa asiaa koskevaa tiedotetta, jota jo Ruotsin kuluttaja-asiamies tutki, päät-
ti Suomen kuluttaja-asiamies keskeyttää oman selvityksensä siihen asti kunnes Ruotsin 
kuluttaja-asiamies saisi oman työnsä tehtyä, ja ryhtyi lisätoimenpiteisiin Blue1:in liitty-
en syyskuussa 2012. 
Kuluttaja-asiamies ja Trafi kehottivat Finnairia parantamaan matkustajien oikeuksia 
koskevaa tiedottamista, ja suorittavat alustavia keskusteluja siitä, kuinka Finnairin tulisi 
käsitellä matkustajavalituksiaan Euroopan unionin tuomioistuin pitäessä voimassa Stur-
geon-ratkaisun, koska Finnair oli kieltäytynyt noudattamasta kyseistä päätöstä siihen 
asti kuin TUI Travelia koskevan asian käsittely oli vireillä.83 
Vuonna 2012 kuluttaja-asiamies aloitti valvontakokonaisuuden lentoviivästysten vakio-
korvauksista, ja oli tämän puitteissa yhteydessä kaikkiin suomalaisiin lentoyhtiöihin 
edellyttäen lentoyhtiöitä korjaamaan niiden toiminnassa havaittuja puutteita. Kyseisen 
valvontakokonaisuuden taustalla oli EU:n tuomioistuimen päätös Nelson-asiassa84, joka 
annettiin lokakuussa 2012. Nelson-päätöksellä vahvistettiin vuoden 2009 Sturgeon-
päätös. Kyseiseen valvontakokonaisuuteen liittyen kuluttaja-asiamies tarkasti vuoden 
2012 talvella lentoyhtiöiden verkkosivuilla olevat tiedot koskien matkustajien oikeutta 
viivästyskorvauksiin. Kuluttaja-asiamiehen valvonnan tehokkuutta kuvastaa hyvin se, 
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että lentoyhtiöt reagoivat näihin kuluttaja-asiamiehen esittämiin puutteisiin, ja korjasivat 
havaitut puutteet jo seuraavan vuoden alussa. 
Alkuvuodesta 2014 kuluttaja-asiamies muistutti kaikkia kotimaisia lentoyhtiöitä siitä, 
että kuluttajan tulee saada perusteltu ja riittävän yksityiskohtainen vastaus aina, kun 
kuluttajan vaatimus vakiokorvauksesta evätään poikkeuksellisten olosuhteiden perus-
teella.85 Tämä oli tärkeä muistutus, koska riittävästi yksilöity vastaus selkeyttää tilannet-
ta kuluttajalle, ja samalla vähentää valituksia, jotka lentomatkustajat toimittavat valvon-
taviranomaisille lentoyhtiöiden puutteellisten vastausten ja tästä johtuvan epäselvän 
tilanteen takia. 
 
3.3.3.3.  Esimerkkinä kuluttaja-asiamiehen valvonnasta tapaus Finnair Oyj vas-
taan Timy Lassooy86 
Finnairin lento Barcelonasta Helsinkiin oli perjantaina 28.7.2006 peruttu, koska Barce-
lonan lentokenttä oli ollut suljettuna maahenkilökunnan lakon vuoksi. Osa matkustajista 
oli saatu kuljetettua Helsinkiin seuraavana päivänä lentoaseman avauduttua. Lauantain 
lento oli ollut täysi, ja Finnairilla oli näin ollen vaikeuksia saada kaikki matkustajat kul-
jetetuiksi Helsinkiin niillä aikataulun mukaisilla vuoroilla, joille heillä oli liput. Lassoo-
yllä oli ollut vahvistettu varaus sunnuntain 30.7.2006 paluulennolle, ja hän oli ilmoittau-
tunut lennolle ajoissa. Tästä huolimatta hän ei ollut päässyt kyseiselle lennolle. 
Lassooy vaati Finnairilta ylivarausasetukseen perustuvaa 400 euron vakiokorvausta, 
mutta Finnair ei suostunut tätä maksamaan. Näin ollen Lassooy nosti kuluttaja-
asiamiehen avustamana kanteen käräjäoikeudessa. Arvioidessaan tilannetta käräjäoikeus 
tuli siihen päätöksen, että lento, jolle Lassooyllä oli ollut vahvistettu varaus, oli peruu-
tettu siitä huolimatta, että lennosta käytettiin samoja yksilöintitietoja kuin varausvahvis-
tuksessa ja että se lähti samaan aikaan, kuin varausvahvistuksessa mainittu lento. Kyse 
ei näin ollen ollut lennon ylivarauksesta vaan uudelleenjärjestämisestä. Lentoyhtiöillä ei 
komission tiedonannon mukaan ole velvollisuutta järjestää ylimääräisiä lentoja sellaisil-
le matkustajille, joita lennolle pääsyn epääminen tai lennon peruuttaminen koskee. 
Finnair oli näin ollen palvellut matkustajiaan asetuksen vaatimuksia paremmin. Käräjä-
oikeus hylkäsi kanteen, ja katsoi että lakko oli aikaansaanut sellaisen poikkeuksellisen 
                                                        







olosuhteen, jota lentoyhtiö ei olisi voinut välttää, vaikka se oli ryhtynyt kaikkiin koh-
tuudella edellytettäviin toimenpiteisiin. 
Lassooy valitti käräjäoikeuden tuomiosta Helsingin hovioikeuteen.87 Valittaessaan ho-
vioikeuteen Lassooy vaati rahallisten korvausten lisäksi, että hovioikeus esittäisi ennak-
koratkaisupyynnön Euroopan yhteisöjen tuomioistuimelle ylivarausasetuksen tulkinnas-
ta. Hovioikeus kuitenkin katsoi, ettei ylivarausasetus ole sillä tavoin tulkinnanvarainen, 
että Euroopan yhteisöjen tuomioistuimen ennakkoratkaisu olisi tarpeen, ja hylkäsi tätä 
koskevan pyynnön. Hovioikeus katsoi, että liikenteen harjoittajan on ylivarausasetuksen 
mukaisesti, havaitessaan lennolle pääsyn epäämisen olevan todennäköistä, etsittävä va-
paaehtoisesti varauksestaan luopuvia lentomatkustajia. Ainoastaan tilanteissa, joissa 
vapaaehtoisia ei löydy riittävästi, on liikenteenharjoittajalla oikeus evätä matkustajan 
pääsy lennolle vastoin tämän tahtoa. Tällöin lentomatkustajalle on maksettava tästä kor-
vaus. Kyseisessä tapauksessa Finnair oli evännyt Lassooyn pääsyn lennolle vastoin hä-
nen tahtoaan. Komission antaman ohjeen mukaan, kun kyseessä on lennolle pääsyn 
epääminen, ei liikenteenharjoittaja voi vedota ylivoimaiseen esteeseen. Näin ollen hovi-
oikeus kumosi käräjäoikeuden tuomion ja velvoitti Finnairin maksamaan korvaukset. 
Finnair haki päätökseen muutosta korkeimmalta oikeudelta. Tässä yhteydessä korkein 
oikeus päätti lykätä asian käsittelyä ja esittää unionin tuomioistuimelle ennakkoratkai-
sukysymykset koskien esimerkiksi ylivarausasetuksen 4 artiklan soveltamista kyseiseen 
tapaukseen. Euroopan yhteisön tuomioistuin katsoi, että lennolle pääsyn epäämisen kä-
sitettä on tulkittava siten, että se koskee ylivaraustilanteiden lisäksi myös muista syistä 
johtuvia lennolle pääsyn epäämisiä, kuten toiminnallisia syitä. Tuomioistuin katsoi 
myös, että poikkeukselliset olosuhteet, jotka saavat lentoliikenteen harjoittajan järjestä-
mään lentoja uudelleen kyseisten olosuhteiden seurauksena, eivät ole hyväksyttävä syy 
evätä pääsy myöhemmille lennoille, eivätkä myöskään vapauta liikenteenharjoittajaa 
velvollisuudesta maksaa korvausta lentomatkustajille, joilta se epää pääsyn jollekin 
näistä lennoista. 
Esimerkkitapauksessa ei ollut kyse ainoastaan poikkeuksellisten olosuhteiden arvioin-
nista, vaan lentoyhtiön korvausvelvollisuudesta tilanteessa, jossa lentomatkustajalta oli 
evätty pääsy lennolle johtuen siitä, että aiempi lento oli peruttu poikkeuksellisten olo-
suhteiden seurauksena. Koska vastaavanlaisia tapauksia ei tuomioistuimessa aiemmin 
ollut käsitelty, ja asian ratkaisulla ei näin ollen ollut vain yksittäistä lentomatkustajaa 





koskeva merkitys, vaan sillä oli merkitystä myös ennakkoratkaisukysymyksenä, oli se, 
että kuluttaja-asiamies avusti Lassooytä perusteltua. 
 
3.4. Valvontaviranomaiset muissa jäsenvaltioissa 
3.4.1. Eroavaisuudet asioiden käsittelyssä 
Erot valvontaviranomaisten toiminnassa ovat olleet huomattavissa jo heti muutama vuo-
si nykyisen ylivarausasetuksen säätämisen jälkeen. Asetus tuli voimaan vuonna 2004, ja 
neljän vuoden sisällä Italian valvontaviranomainen oli jakanut jopa 452 ylivarausasetus-
ta koskevaa sanktiota lentoyhtiöille, kun taas Iso-Britannia yhtenä isoimmista jäsen-
maista ja AUC:n88 jäsenenä ei ollut  jakanut yhtäkään sanktiota.89 Tämä kuvastaa hyvin 
valvontaviranomaisten erilaisia toimintamalleja, koska eroavuudet sanktioiden määrässä 
eivät selity saapuneiden valitusten määrällä. Valvontaviranomaisten keskenään erilai-
sesta toiminnasta ei tähänkään päivään mennessä ole päästy eroon, vaan jäsenvaltioiden 
valvontaviranomaisten toiminta poikkeaa yhä huomattavassa määrin toisistaan. 
Eroavaisuudet valvontaviranomaisten toiminnassa selittyvät osaksi sillä, että valvontavi-
ranomaisilla on rajoitetut resurssit toimia lentomatkustajien oikeuksia koskevissa asiois-
sa. Lentomatkustajien itse ajamaa oikeuskannetta saatetaan pitää ensisijaisena keinona 
tilanteessa, jossa lentoyhtiö ei ole noudattanut velvoitteitaan. Kuluttajaoikeudellisista 
asioista oikeudenkäyntimenettelyyn soveltuvat kuitenkin parhaiten yksinkertaiset oi-
keudelliset asiat, joita koskevat korvausvaatimukset ovat selkeät. Ylivarausasetusta kos-
kevista valituksista kuitenkaan suuri osa ei ole selkeitä. Tämä näkyy jo siinä, että näke-
myserot lentomatkustajien ja lentoyhtiöiden välillä korvausvaatimusten oikeellisuudesta 
ovat suuria.90 Lentomatkustajilla ja lentoyhtiöillä on usein hyvin erilainen näkemys len-
toyhtiön korvausvelvollisuudesta, ja aina lentoyhtiöt eivät edes perustele päätöstään olla 
maksamatta lennon peruuntumisesta tai pitkäaikaisesta viivästymisestä johtuvaa lento-
matkustajan mielestä hänelle kuuluvaa vakiokorvausta. 
Kesällä 2014 EU:n jäsenvaltioiden ja Norjan sekä Islannin Euroopan kuluttajakeskuksil-
le tekemästäni kyselystä ilmeni, että valvontaviranomaisten toimivallassa on eri jäsen-
valtioiden välillä huomattavan suuria eroavaisuuksia. Ylivarausasetuksen 16 artiklassa 
säädetään ainoastaan, että kunkin jäsenvaltion on nimitettävä kyseisen asetuksen täytän-
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töönpanosta vastaava elin, joka vastaa asetuksen täytäntöönpanosta jäsenvaltion alueella 
sijaitsevilta lentoasemilta lähtevien lentojen sekä kolmannesta maasta näille lentoase-
mille suuntautuvien lentojen osalta. Valvontaelimen tulee toteuttaa tarvittavat toimenpi-
teet sen varmistamiseksi, että lentomatkustajien oikeuksia kunnioitetaan. Koska tämä 
artikla on hyvin avoin, on se johtanut siihen, että jäsenvaltiot ovat itse saaneet valita 
tapansa soveltaa kyseistä säädöstä. Tämän seurauksena jäsenvaltioissa on toteutettu val-
vontaviranomaisten toiminta toisistaan hyvinkin poikkeavin tavoin.  
Selvitin Euroopan kuluttajakeskusten verkoston kautta, miten eri jäsenvaltioiden val-
vontaviranomaisten toiminta poikkeaa toisistaan. Kysyttäessä, käsitteleekö kyseisen 
jäsenvaltion valvontaviranomainen yksittäisiä valituksia ottamalla kantaa siihen, onko 
lentomatkustajalla oikeus vakiokorvaukseen, oli vastaus suurimmassa osassa jäsenvalti-
oista (73%) myönteinen (kaavio 4). Kuitenkaan kuudessa valtiossa kansallinen valvon-
taviranomainen ei ota kantaa yksittäisten matkustajien oikeuteen saada vakiokorvausta. 
Tällainen tilanne on esimerkiksi Ranskassa, jossa Ranskan valvontaviranomainen, Di-
rection générale de l’aviation civile, tekee lentoyhtiötä sitovia päätöksiä, mutta ainoas-
taan tilanteissa, joissa suojellaan lentomatkustajien kollektiivista etua. Myöskin Saksas-
sa tilanne on vastaava. Valvontaviranomaisena toimiva Luftfahrt-Bundesamt91  tarjoaa 
lentomatkustajille tietoa heidän oikeuksistaan, mutta ei ota kantaa yksittäisen lentomat-
kustajan korvausvaatimukseen. Suomessa valvontaviranomaiset käsittelevät yksittäisiä 
valituksia, ja antavat niitä koskien ratkaisusuosituksen matkustajan oikeudesta vakio-
korvaukseen. 
 
                                                        





Kaavio 4: Valvontaviranomaisten kannanotto yksittäisten lentomatkustajien valituksiin. 
Suuria eroja jäsenvaltioiden välillä muodostuu valvontaviranomaisten päätösten sito-
vuudessa (kaavio 5). 55 prosentissa jäsenvaltioista valvontaviranomaisten päätös sitoo 
lentoyhtiötä, kun taas 45 prosentissa jäsenvaltioissa päätös on vain suositusluonteinen 
eikä sillä ole täytäntöönpanokelpoista vaikutusta lentomatkustajan asemaan.92 Suomessa 
kuluttajariitalautakunnan ja Trafin ratkaisut ovat suositusluontoisia. Usein tilanteissa, 
joissa lentomatkustaja on Suomessa saattanut valituksensa valvontaviranomaiskäsittelyn 
jälkeen tuomioistuimen ratkaistavaksi, on tuomioistuimen ratkaisu vastannut valvonta-
viranomaisen antamaa ratkaisusuositusta. Tämä ei kuitenkaan ole itsestäänselvyys, kos-
ka lentoyhtiö saattaa tuomioistuinkäsittelyssä esittää sellaista poikkeuksellisia olosuhtei-
ta puoltavaa todistemateriaalia, jota se ei ole valvontaviranomaiskäsittelyssä esittänyt. 
Oikeudenkäynnissä tämä voi johtaa siihen, että tuomioistuin toteaa, ettei lentoyhtiöllä 
ole velvollisuutta maksaa vakiokorvausta, ja lentomatkustaja joutuu maksamaan lento-
yhtiön oikeudenkäyntikulut.  
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Kaavio 5: Valvontaviranomaisten ratkaisuiden sitovuus. 
Kuluttajariitalautakunta julkaisee mustaa listaa niistä yrityksistä, jotka eivät noudata sen 
antamia ratkaisusuosituksia. Näin ollen, vaikka kuluttajariitalautakunnan ratkaisut eivät 
ole osapuolia sitovia, on yrityksillä paine noudattaa näitä ratkaisusuosituksia, jotta ne 
eivät päätyisi kuluttajariitalautakunnan mustalle listalle. Ylivarausasetusta koskevissa 
riidoissa mustalle listalle on päätynyt esimerkiksi Iso-Britannialainen Easy Jet –
lentoyhtiö, joka ei vuonna 2012 ollut suostunut maksamaan Helsingistä Pariisiin yli 
neljä tuntia viivästyneen lennon kohdalla lentomatkustajille vakiokorvausta vedoten 
siihen, että vakiokorvaus tulee maksaa ainoastaan, jos lento on peruttu.93 
Myöskin valvontaviranomaisten käsittelyajoissa on suuria eroja (kaavio 6). Valvontavi-
ranomaisten yhteisten valitusten käsittelyohjeiden mukaan maksimiaika yksinkertaisissa 
valituksissa on kolmesta neljään kuukautta, monimutkaisissa valituksissa kuusi kuu-
kautta ja yli kuusi kuukautta tilanteissa, joissa vaaditaan oikeudenkäyntiä.94 Seitsemässä 
jäsenvaltiossa ei kyselyyn vastanneella Euroopan kuluttajakeskuksella ollut tietoa käsit-
telyn keskimääräisestä kestosta. Käsittelyaika oli tiedossa 22:ssa jäsenvaltiossa, ja niistä 
ainoastaan puolessa se pysyi neljän kuukauden tavoiteajan sisällä. Viidestä kuukaudesta 
vuoteen käsittely kesti 36 prosentissa jäsenvaltioista ja 14 prosentissa jäsenvaltioista 
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käsittelyaika oli jopa yli vuoden.95 Suomessa kuluttajariitalautakunnassa ja Trafissa kä-
siteltävien valitusten käsittelyaika on usein yli 12 kuukautta. Käsittelyaika saattaa kui-
tenkin olla lyhyempi, jos käsittelyn aikana päästään sovintoratkaisuun. 
 
Kaavio 6: Valvontaviranomaismenettelyn kesto. 
Lentoyhtiöille asetuksen rikkomisesta määrättävän rangaistuksen määrä vaihtelee suu-
resti jäsenvaltioiden välillä. Tanskassa ja Ruotsissa rangaistuksen määrää ei ole rajoitet-
tu ja Suomessa ja Puolassa yläraja harkitaan tapauskohtaisesti. Muissa jäsenvaltioissa 
rangaistuksen yläraja vaihtelee erittäin korkeasta, Belgian 24 000 000 eurosta, huomat-
tavan alhaiseen kuten Romanian 563 euroon ja Liettuan 869 euroon. Keskimääräinen 
rangaistus, lukuun ottamatta Belgiaa ja Espanjaa, joiden maksimirangaistukset ylittivät  
huomattavasti seuraavaksi suurimmat rangaistukset, on noin 43 617 euroa.96 
 
3.4.2. Tarkempi vertailu: Saksa - Suomi 
3.4.2.1. Luftfahrt-Bundesamt Saksan valvontaviranomaisena 
Saksa kuuluu ylivarusasetusta soveltavista jäsenvaltioista niihin, joissa valvontaviran-
omainen ei käsittele yksittäisvalituksia ottamalla kantaa siihen, onko yksittäinen lento-
matkustaja oikeutettu vakiokorvaukseen. Tämä tilanne poikkeaa huomattavasti Suomes-
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sa vallitsevasta käytännöstä, ja antaa hyvän kuvan siitä, kuinka eri tavoin ylivarausase-
tuksen säädökset on eri jäsenvaltioissa pantu täytäntöön. 
Valvontaviranomaisena Saksassa toimii Luftfahrt-Bundesamt97. LBA:n tehtäviin kuuluu 
huolehtia lentomatkustamisen turvallisuudesta Saksassa, ja se valvoo esimerkiksi len-
tomatkustamiseen liittyvää tuotantoa ja koulutusta sekä melutasoa. Tämän lisäksi 
LBA:lle kuuluu lukuisia muitakin erilaisia lentomatkustamiseen liittyviä tehtäviä.98 
Saadessaan ilmoituksen, joka koskee lentomatkustajan oikeuksia, LBA suorittaa esitar-
kastuksen. Tämän jälkeen LBA antaa alustavan arvion siitä, onko kyseessä tilanne, joka 
liittyy ylivarausasetukseen. Jos LBA ei ole kyseisen valituksen kohdalla oikea valvonta-
elin, tiedotetaan ilmoituksen tekijää tästä. Jos on olemassa mahdollisuus, että kyse on 
ylivarausasetuksen vastaisesta toiminnasta, voi LBA käynnistää järjestysrikkomusme-
nettelyn ilmoituksen kohteena olevaa lentoyhtiötä vastaan. Tämän menettelyn seurauk-
sena LBA voi määrätä lentoyhtiölle rikesakon, jos lentoyhtiön todetaan rikkoneen yli-
vaurasasetuksen säännöksiä. LBA:n toiminnan tavoitteena on turvata ylivarausasetuksen 
oikeudenmukainen soveltaminen Saksassa ja vähentää tilanteita, jotka johtavat lento-
matkustajien nostamiin kanteisiin. LBA ei ota kantaa siihen, onko valituksen tehneellä 
yksittäisellä lentomatkustajalla oikeus vakiokorvaukseen tai muihin korvauksiin. Näin 
ollen Saksan valvontaviranomaisen toiminta kohdistuu puhtaasti ylivarausasetuksen 
noudattamisen valvontaan. 
LBA:lla ei ole oikeutta määrätä lentoyhtiöille maksettavaksi mahdollisia siviilioikeudel-
lisia korvauksia, kuten hyvitys- tai korvausmaksuja. Saksassa lentomatkustajan tulee 
itse saattaa siviilioikeudelliset vaatimuksensa tuomioistuimen käsiteltäväksi, eikä len-
tomatkustajan ja lentoyhtiön välisten korvausvaatimusten käsittely ole LBA:n kautta 
mahdollista. LBA huolehtii ainoastaan ylivarausasetusta koskevasta valvonnasta otta-
matta kantaa yksittäisten lentomatkustajien oikeuteen saada korvausta riippumatta siitä 
toteaako LBA lentoyhtiön rikkoneen asetusta. LBA:n tehtävänä ylivarausasetusta koski-
en on suorittaa tarvittaessa mainittu järjestysrikkomusmenettely, jotta voidaan taata se, 
että lentoyhtiöt noudattavat ylivarausasetusta. LBA:n antamalla päätöksellä ei ole todis-
temerkitystä mahdollisessa siviilioikeudellisessa lentomatkustajan vakiokorvausoikeutta 
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koskevassa oikeudenkäynnissä.99 Näin ollen LBA:n päätöksellä ei ole painoarvoa yksit-
täisen matkustajan aloittamassa oikeudenkäynnissä, vaikka lentoyhtiölle määrättäisiin 
sakkorangaistus. Lentomatkustajien kannalta ongelmallista on se, että lentoyhtiöt saat-
tavat vastata lentomatkustajien valituksiin joko hitaasti tai olla täysin vastaamatta. Tä-
män johdosta kokiessaan olevansa oikeutettuja korvaukseen, lentomatkustajat joutuvat 
Saksassa turvautumaan tuomioistuinmenettelyyn. Kuitenkin, kun asia saatetaan tuomio-
istuimen, käsiteltäväksi sujuu sen käsittely nopeasti, koska lentoyhtiön on vaikea esittää 
tuomioistuinkäsittelyssä perusteita sille, että kyseessä olisi ollut poikkeuksellinen olo-
suhde, jos näin ei todellisuudessa ole.100 Tämä aiheuttaa tuomioistuimille ylimääräistä 
työtä, koska asia olisi helposti sovittavissa myös tuomioistuimen ulkopuolella. 
 
3.4.2.2. Gesetz zur Schlichtung im Luftverkehr, laki sovittelusta lentoliikenteessä 
Ylivarausasetuksen soveltamisen aloittamisesta alkaen Saksassa on jatkuvasti saatettu 
entistä  enemmän lentomatkustajien asetusta koskevia vakiokorvausvaatimuksia tuo-
mioistuinten käsiteltäväksi. Vaikka LBA toimii ylivarausasetuksen 16 artiklassa vaadit-
tuna valvontaviranomaisena, ei sillä ole toimivaltaa ratkaista yksittäisten lentomatkusta-
jien vakiokorvausta tai muuta korvausta koskevia vaatimuksia. LBA:n antamilla päätök-
sillä ei myöskään ole merkitystä lentomatkustajien mahdollisten siviilioikeudellisten 
vaatimusten osalta. Koska lentoyhtiöt kieltäytyvät maksamasta vakiokorvausta, saatta-
vat lentomatkustajat nämä valitukset koko ajan enenevässä määrin tuomioistuinten käsi-
teltäviksi. Ylivarausasetukseen liittyviä lentojen peruutuksia, pitkäaikaisia viivästyksiä 
tai ylivarauksia koskevat valitukset ovat sisällöltään usein keskenään samankaltaisia, 
helppoja ratkaista ja koskevat raha-arvoltaan suhteellisen alhaista korvausvaatimusta.101 
Tuomioistuinkäsittely on lentomatkustajan kannalta ongelmallista, koska siinä on aina 
riski siitä, että oikeudenkäyntikulut tulevat lentomatkustajan maksettavaksi, jos hän 
häviää käsittelyn.102 Kyseisenlaiset valitukset soveltuvat erityisen hyvin tuomioistuimen 
ulkopuoliseen nopeaan ja edulliseen sovittelumenettelyyn. Sovittelu mahdollistaa oikeu-
tettujen kuluttajavaatimusten toteutumisen, lentoyhtiöille tuomioistuinkäsittelyä pa-
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remman asiakassuhteen lentomatkustajan kanssa sekä keventää tuomioistuinten taak-
kaa.103  
Kyseinen ongelma on Saksassa ratkaistu viime vuosina luomalla lentoliikennettä koske-
va sovittelumenettely. Vaikka lentoyhtiöiden vapaaehtoinen osallistuminen on sovitte-
lun onnistumisen kannalta olennaista, on sovittelu mahdollista myös, vaikka lentoyhtiö 
ei sovitteluun suostuisi. Tällä parannetaan kuluttajasuojaa takaamalla lentomatkustajille 
joka tapauksessa mahdollisuus osallistua sovitteluun. Vapaaehtoinen sovittelu ei vaikuta 
kuluttajien oikeuksiin saattaa valitustaan tuomioistuimen käsiteltäväksi lukuun ottamat-
ta tilanteita, joissa sekä lentomatkustaja että lentoyhtiö hyväksyvät sovittelukeskuk-
sen104 ehdottaman ratkaisun. Näissä tilanteissa ratkaisu on sitova, eikä sitä koskevaa 
asiaa ole enää mahdollista saattaa tuomioistuimen käsiteltäväksi.105 
Saksan liittopäivät106 antoi 11.6.2013 lain sovittelusta lentoliikenteessä107, jolla muutet-
tiin aiemmin Saksassa voimassa olleen lentoliikennelain108 säännöksiä. Ne lentomatkus-
tajien valitukset, jotka ovat syntyneet 1.11.2013 jälkeen, on voitu käsitellä vuoden 2014 
alusta lähtien uuden sovittelumenettelyn piirissä.109 Tämä on vaikuttanut huomattavasti 
valvontaviranomaisena toimivalle LBA:lle saapuneiden valitusten määrään (kaavio 7). 
Vuosina 2010-2013 valitusten määrässä ei tapahtunut suurta muutosta. Näinä vuosina 
LBA:lla saapui vuosittain keskimäärin hieman yli 4700 valitusta. Kuitenkin vuonna 
2014, jolloin sovittelumenettely oli otettu käyttöön, valitusten määrä oli pudonnut noin 
2000:lla valituksella.110 Vaikka LBA:n työmäärä koskien ylivarausasetusta on uuden 
sovittelumenettelyn myötä huomattavasti keventynyt, on asialla kuitenkin kääntöpuoli. 
Saksassa ainoastaan LBA toimii ylivarausasetuksen valvontaviranomaisena, ja sovitte-
lumenettely on siitä erillinen keino lentomatkustajille hakea vaatimiaan korvauksia. Kun 
lentomatkustajat osoittavat valituksensa nyt enenevissä määrin sovittelun piiriin, eivät 
                                                        
103 Bundesministerium der Justiz: GE Sclichtung Luftverkehr. 20.6.2012. 
http://www.bmjv.de/SharedDocs/Downloads/DE/pdfs/Gesetze/GE_Schlichtung_Luftverkehr.pdf?__blob
=publicationFile. 
104 Saksaksi Schlichtungsstelle, josta käytän suomennasta sovittelukeskus. Tarkoittaa elintä, joka hoitaa 
lentomatkustamista koskevia valituksia. 




107 Gesetz zur Schlichtung im Luftverkehr 
108 Lufhtverkehrsgesetz 
109 Gesetz zur Schlichtung im Luftverkehr, Artikel 3 




ne tule valvontaviranomaisen tietoon, eikä se pysty puuttumaan lentoyhtiöiden asetuk-
sen vastaiseen menettelyyn. 
 
Kaavio 7: Luftfahrt-Bundesamtille saapuneet valitukset 2010-2014. 
Saksa liittovaltion ministeriöllä on oikeus nimittää yksityisoikeudellisia laitoksia sovit-
telukeskuksiksi. Nimitettäviltä sovittelukeskuksilta edellytetään organisatorista ja am-
matillista sopivuutta sekä sitä, että niiden toiminta ei ole ristiriidassa sovittelusta lento-
liikenteessä annetun lain kanssa. Erikseen on säädetty, että sovittelukeskuksen tulee olla 
puolueeton ja riippumaton, tarjota osapuolille mahdollisuus ilmaista mielipiteensä, ottaa 
huomioon kaikkien osapuolten tavoitteet sekä käsitellä sovittelussa saamiaan tietoja 
luottamuksellisesti. Jos lentoyhtiö ei suostu kyseiseen sovitteluun, voi lentomatkustaja 
saattaa valituksensa oikeusministeriön sovittelukeskuksen käsiteltäväksi.111 
Sovittelussa voidaan käsitellä yksityishenkilöiden lentoliikennettä koskevia valituksia, 
jos valituksen kohteena oleva saatava on suuruudeltaan 10 - 5000 euroa. Sovittelu ei 
sovellu tilanteisiin, joissa lentomatkustajana on ollut elinkeinonharjoittaja, eikä se 
myöskään ole käytettävissä tilanteissa, joissa millään Saksan tuomioistuimella ei ole 
toimivaltaa ratkaista asiaa, valitus on jo kyseisellä hetkellä vireillä tuomioistuimessa tai 
on jo ollut tuomioistuimessa vireillä, asiassa on saatu sovinto tuomioistuimen ulkopuo-
lisessa menettelyssä tai jos lentomatkustaja ei ole ensin esittänyt vaatimusta lentoyhtiöl-
le taikka sen esittämisestä on kulunut alle kaksi kuukautta. Sovittelukeskukset voivat 
                                                        


















olla ottamatta sellaista valitusta käsiteltäväkseen, jonka sovittelu loukkaisi perustavan-
laatuisen oikeudellisen kysymyksen selvittelyä.112 
Pääsääntöisesti sovittelumenettelyn piiriin kuuluvat kaikki Saksasta lähtevät lennot len-
toyhtiöstä sekä lentomatkustajan kansalaisuudesta riippumatta. Saapuvista lennoista 
menettelyn piiriin kuuluvat ne lennot, jotka lähtevät kolmannesta valtiosta, ja saapuvat 
Saksan alueelle.113 Näin ollen sovittelumenettelyn alueellinen toimivalta vastaa yliva-
rausasetuksessa säädettyä toimivaltaa. Vaikka sovittelumenettely on käytettävissä len-
tomatkustajan kansalaisuudesta riippumatta, tapahtuu käsittely saksaksi. Tämä saattaa 
muodostaa esteen ulkomaalaisille lentomatkustajille, joiden kielitaito ei riitä saksankie-
liseen sovittelumenettelyyn. Ylivarausasetuksen noudattamista valvovissa valvontavi-
ranomaisissa asian käsittely on aina mahdollista joko jäsenvaltion oman kielen lisäksi 
englanniksi. Näin ollen sovittelumenettely ei tarjoa ulkomaalaisille samanlaista apua 
kuin, mitä yksittäisten lentomatkustajien valituksiin kantaa ottavasta valvontaviran-
omaiskäsittelystä olisi.114 
Yksityisoikeudellisessa sovittelussa sovittelukeskuksena toimii Schlichtungsstelle für 
den öffentlichen Personenverkehr e.V.115, joka on 24.11.2014 tunnustettu lentoliikennet-
tä koskevaksi sovittelukeskukseksi.116 75 prosenttia lentoyhtiöistä on sitoutunut osallis-
tumaan söp:n sovitteluun. Sovittelu söp:ssä alkaa lentomatkustajan toimittamien asiakir-
jojen tarkastamisella ja mahdollisella täydennyspyynnöllä. Tämän jälkeen söp on yhtey-
dessä lentoyhtiöön vastinetta varten. Saamansa materiaalin pohjalta söp tekee asiassa 
ratkaisuehdotuksen osapuolille. Yli 80 prosentissa tapauksista osapuolet hyväksyvät 
söp:n ratkaisuehdotuksen. Kyseinen menettely on lentomatkustajille maksuton.117 Niitä 
lentoyhtiöitä koskien, jotka eivät ole tehneet söp:n kanssa sopimusta sovittelusta, tapah-
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tuu sovittelu Saksan oikeusministeriössä.118 Kyseinen sovittelu etenee vastaavalla taval-
la kuin söp:ssä.119 
Saksan liittotasavallan hallituksen esityksessä arvellaan, että kyseinen uusi sovittelume-
nettely toisi vuosittain noin 6500 sovittelua, joista noin 20 prosenttia olisi oikeusminis-
teriössä tapahtuvia.120 Liikenne- ja digitaalisen infrastruktuurin virasto katsoo, että me-
nestyksekäs sovittelu voi säästää aikaa ja rahaa verrattuna tuomioistuimessa käytävään 
erimielisyyksien selvittelyyn.121  
 
3.4.2.3. Eroavaisuudet Suomen ja Saksan menettelyissä 
Valvontaviranomaisten toimivalta Suomessa ja Saksassa poikkeaa huomattavasti toisis-
taan. Tämä osoittaa sen, kuinka erilaisiin soveltamisratkaisuihin ylivarausasetuksen 16 
artiklan kohdalla voidaan päätyä, ja kuinka suuri vaikutus sillä on lentomatkustajien 
asemaan. Suomessa kuluttajariitalautakunta ja Trafi ottavat kantaa yksittäisten lento-
matkustajien valituksiin toisin kuin Saksan Luftfahrt-Bundesamt, jonka ratkaisuilla ei 
ole merkitystä yksittäisen lentomatkustajan osalta. Saksassa on kuitenkin vuonna 2013 
täydennetty lentomatkustamista koskevien valitusten käsittelyä luomalla ylivarausase-
tuksen valvonnasta erillinen sovittelumenettely. Ulkomaisten lentomatkustajien osalta 
tämän menettelyn ongelmana on se, että käsittely tapahtuu kokonaan saksaksi.  
Suomessa kuluttajariitalautakunta ottaa ylivarausasetusta koskevista toimivaltasäännöis-
tä poiketen käsiteltäväkseen kaikki ne suomalaismatkustajien lennot, jotka on operoinut 
suomalainen lentoyhtiö. Poikkeuksia ylivarausasetusta koskeviin toimivaltasäännöksiin 
löytyy muistakin jäsenvaltioista, ja tämä on johtanut siihen, että lentomatkustajan asema 
vaihtelee sen mukaan, mikä lentoyhtiö on ollut kyseessä ja, missä lennon viivästyminen 
tai peruuntumien on tapahtunut. Jotta ylivarausasetuksen soveltaminen olisi mahdolli-
simman tehokasta ja selkeää, tulisi eri jäsenvaltioiden valvontaviranomaisten toimival-
toja yhdenmukaistaa. 
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4. Uusi ylivarausasetus 
4.1. Yleistä 
Lentoliikenne on viime vuosien aikana noussut entistä suositummaksi matkustusmuo-
doksi. Matkustajamäärien kasvaminen aiheuttaa myös muutoksia lentoyhtiöiden toi-
minnassa. Tuottavuuteen ja kannattavuuteen tähtäävä aikataulujen tiukentaminen johtaa 
helposti lentojen viivästymiseen, kun lentokoneen pitää nopeasti olla valmis seuraavaa 
lentoa varten. EU:n tuomioistuimelle on saatettu käsiteltäväksi useita ylivarausasetusta 
koskevia valituksia. Tämä osoittaa, että ylivarausasetuksessa on epäselviä kohtia, ja sitä 
tulisi uudistaa.  
Uudesta ylivarausasetuksesta on jo tehty luonnoksia. Nyt Latvian EU-
puheenjohtajakaudella ylivarausasetuksen uudistusta on käsitelty ahkerasti, ja siitä on 
tehty eri versioita. Uutta asetusta koskien on ollut kiistakysymyksiä, ja myös esimerkik-
si kysymykset koskien Gibraltaria ovat aiheuttaneet erimielisyyttä. Tällä hetkellä näyt-
tää siltä, että asetukseen kaavaillaan kahden vuoden voimaantulosäännöstä, joten kovin 
nopeasti nykyiseen tilaan ei ole tulossa muutosta.122 Ehdotuksessa uudeksi ylivarausase-
tukseksi on painotettu seuraavia asiakokonaisuuksia: lentomatkustajien oikeuksien te-
hokkaan ja johdonmukaisen täytäntöönpanon varmistaminen, lentoliikenteen harjoittaji-
en taloudellisten valmiuksien parempi huomioon ottaminen, lentomatkustajien oikeuk-
sien laajemman valvonnan varmistaminen matkatavaroiden käsittelyvirheiden yhteydes-
sä sekä korvausvastuun rajojen mukauttaminen hintainflaation mukaiseksi. Näistä val-
vontaviranomaisten toimivallan kannalta erityisen merkittävä on ensimmäinen kohta 
lentomatkustajien oikeuksien tehokkaasta ja johdonmukaisesta täytäntöönpanosta. 
Uudella ylivarausasetuksella on tarkoitus selventää kansallisten valvontaviranomaisten 
roolia ja osoittaa täytäntöönpanon yleinen valvonta selkeästi valvontaviranomaisten 
tehtäväksi sekä antaa vastuu yksittäisten valitusten tuomioistuinten ulkopuolella tapah-
tuvasta käsittelystä erillisille valituksenkäsittelyelimille. Tarkoituksena on myös, että 
kansallisten valvontaviranomaisten toimintatapa olisi jatkossa nykyistä ennakoivampi, 
ja niiden roolia laajennettaisiin kattamaan myös lentovastuuasetuksen matkatavaroita 
koskevien säännösten ja Montrealin yleissopimuksen määräysten noudattamisen val-
vonta.123 Tämä olisi iso muutos nykyiseen järjestelmään verrattuna, koska tällä hetkellä 
                                                        





valvontaviranomaisten valvottavaksi kuuluu ainoastaan ylivarausasetuksen valvonta. 
Matkustajien tulee tällä hetkellä saattaa lennon viivästyminen tai peruuntuminen sekä 
samaan lentoon liittyvät mahdolliset ongelmat matkatavaroiden kanssa eri toimielinten 
käsiteltäviksi, eikä kaikilla jäsenvaltioissa edes ole tuomioistuimen ulkopuolista toimie-
lintä, jolla olisi mahdollisuus ottaa kantaa matkatavaroita koskeviin ongelmiin. 
Koska ylivarausasetuksen täytäntöönpanossa on eroavaisuuksia eri jäsenvaltioiden välil-
lä, ja tämä on aiheuttanut ongelmia, tuodaan ehdotuksessa esille kansallisten valvontavi-
ranomaisten keskinäinen ja niiden sekä komission välinen tiedonvaihto ja koordinointi. 
Tätä tehostettaisiin raportointivelvollisuuksilla ja muodollisilla koordinointimenettelyil-
lä.124 
Ehdotuksessaan Euroopan parlamentti ja neuvosto katsovat, että kansallisten valvonta-
viranomaisten rooli tulisi määritellä tarkemmin ja se tulisi erottaa selkeästi yksittäisten 
lentomatkustajien valitusten käsittelystä, jotta lentomatkustajien oikeuksien täytäntöön-
panoa voitaisiin valvoa paremmin. Komissiolla olisi paremmat mahdollisuudet valvoa 
ja koordinoida sekä tukea kansallisia valvontaviranomaisia, jos järjestettäisiin säännöl-
linen tiedonkulku komission ja valvontaviranomaisten välillä. Euroopan parlamentti ja 
neuvosto katsovat, että ylivarausasetuksen nojalla nimettyjen kansallisten valvontavi-
ranomaisten tulisi seurata ja valvoa myös lentovastuuasetukseen perustuvia oikeuksia. 
Näin voitaisiin varmistaa, että kyseisiä oikeuksia sovelletaan asianmukaisesti ja joh-
donmukaisesti. 
Uusi ylivarausasetus on edistysaskel kohti tehokkaampaa lentomatkustamisen sääntelyä. 
Kuitenkin, vaikka asetusehdotuksessa olevat toimenpiteet toteutettaisiin, jää asetukseen 
yhä puutteita. Lentomatkustajille tulee pystyä tarjoamaan varmuus siitä, että lentojen 
viivästys- ja peruutustilanteissa heidän ylivarausasetuksen mukaiset oikeutensa toteutu-
vat. Nyt ehdotus ylivarausasetukseksi sisältää yhä liikaa epävarmuustekijöitä. Näitä ovat 
esimerkiksi vakiokorvausten taso yhdessä poikkeuksellisten olosuhteiden arvioinnin 
kanssa sekä viivästysten kynnysaikarajat. 
Kilpailu- ja kuluttajavirasto on nostanut esille sen, että asetuksessa lähdetään ratkaise-
maan lentopuolen ongelmia erillään yleisistä toimialaneutraaleista oikeusperiaatteista, ja 
siinä pyritään luomaan oma, pelkästään asetuslähtöinen, valvontamekanismi. Tämä joh-
taa siihen, että asetuksen periaatteet etääntyvät muista kuluttajansuojan ja sopimusoi-





keuden periaatteista. Kilpailu- ja kuluttajaviraston näkemyksen mukaan ehdotuksessa 
tarpeellisena nähty valvonnan hallinnollisen taakan vahvistaminen olisi tarpeetonta, jos 
asetuksessa olevat perusongelmat saataisiin ratkaistua.125 Kilpailu- ja kuluttajavirasto on 
ehdottanut ainakin peruutus- ja viivästystilanteisiin syystä riippumatonta vakiohyvitys-
järjestelmää.126 Tällaisen järjestelmän edut ovat sen ennakoitavuudessa, oikeudenmu-
kaisuudessa ja ajan säästämisessä. Tämä toisi etuja niin lentomatkustajille, lentoyhtiöille, 
riidanratkaisuelimille kuin myös valvontaelimillekin. 
Ylivarausasetuksen muuttaminen ei saa heikentää lentomatkustajan oikeuksia edes sen 
varjolla, että asetusta selkeytettäisiin. Myöskään valvontaviranomaisille saapuvien vali-
tusten määrää ei saa pyrkiä vähentämään sellaisella tavalla, joka johtaa lentomatkusta-
jan oikeuksien kaventamiseen. Tulee muistaa, että ylivarausasetuksen tarkoitus on tur-
vata lentomatkustajien suojelun korkea taso. 
 
4.2. Ongelmat nykyisen asetuksen tulkinnassa 
Tällä hetkellä voimassa oleva ylivarausasetus on vuodelta 2004. Lentoliikenteessä on 
kuitenkin näiden yli kymmenen vuoden aikana tapahtunut paljon kehitystä ja muutoksia. 
Tästä johtuen asetus vaatii päivittämistä, jotta se vastaisi nykyhetken tarpeita. 
Nykyisen ylivarausasetuksen soveltamista on tutkittu, ja tutkimuksissa on havaittu on-
gelmia. Ylivarausasetuksen soveltamista arvioitaessa nousi esille se, että kansallisissa 
valvontaviranomaismenettelyissä, lainsäädännöissä ja rangaistuksissa on huomattavia 
eroavaisuuksia eri jäsenvaltioiden välillä, ja jotkut asetuksen osat vaativat yhä selven-
tämistä. Lentoyhtiöiden edustajien mukaan nykyisen ylivarausasetuksen soveltaminen 
aiheuttaa lentoyhtiöille suuria taloudellisia menetyksiä. He ovat myös kritisoineet yhte-
näisen eurooppalaisen menettelyn puutetta valvontaviranomaisten toiminnassa. Lento-
matkustajien edustajat puolestaan ovat tuoneet esille sen, ettei valitusten käsittely ja 
täytäntöönpano ole tehokasta. Sekä lentoyhtiöiden että lentomatkustajien edustajat ovat 
kokeneet, ettei Sturgeon-tapausta 127  sovelleta johdonmukaisesti. 128  Useat lentoyhtiöt 
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boikotoivat Sturgeon-päätöstä, ja kieltäytyivät maksamasta pitkien viivästymisten koh-
dalla korvausta.129 
Sturgeonin tapauksessa Sturgeonin perhe oli varannut menopaluulennot Frank-
furt am Mainista Torontoon. Paluulento oli peruutettu, ja matkustajat matkata-
varoineen kuljetettiin hotelliin, jossa he yöpyivät. Seuraavana päivänä matkus-
tajien lähtöselvitys tehtiin toisen lentoyhtiön tiskillä lennolle, jolla oli sama 
numero kuin heidän tekemissään varauksissa. Matkustajien lento saapui Frank-
furt am Mainiin noin 25 tuntia myöhässä. Sturgeonin perhe katsoi, että kysy-
myksessä ei ollut lennon viivästyminen vaan peruuttaminen, ja nosti lentoyh-
tiötä vastaan kanteen Amtsgericht Rüsselsheimissa, jossa he vaativat korvausta 
peruuttamisen johdosta. Lentoyhtiö vaati, että kanne hylätään, koska kysymyk-
sessä oleva lento viivästyi eikä sitä peruutettu. Amtsgericht Rüsselsheim katsoi, 
että kysymyksessä ei ollut peruuttaminen vaan viivästyminen, ja hylkäsi kor-
vausvaatimuksen. Sturgeonin perhe haki tähän muutosta Landgericht Darm-
stadtilta, joka pysytti ensimmäisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomion. Tä-
män jälkeen Sturgeonin perhe teki Revision-valituksen Bundesgerichtshofiin, 
joka katsoi, asian ratkaisun riippuvan ylivarausasetuksen tulkinnasta, ja esitti 
yhteisöjen tuomioistuimelle seuraavat ennakkoratkaisukysymykset: 
1) Onko tulkittaessa peruuttamisen käsitettä ratkaistava se, luovutaanko alkupe-
räisestä lentosuunnitelmasta, jolloin viivästys ei siitä huolimatta, miten kauan 
se kestää, merkitse peruuttamista, jos lentoyhtiö ei luovu alkuperäistä lentoa 
koskevasta suunnitelmasta? 
2) Mikäli ensimmäiseen kysymykseen vastataan kieltävästi, millä edellytyksillä 
aikataulun mukaisen lennon viivästymistä ei pidä käsitellä enää viivästymisenä 
vaan peruuttamisena? 
Yhteisöjen tuomioistuin toi ratkaisussaan ilmi, ettei viivästynyttä lentoa voida 
viivästymisen kestosta riippumatta pitää peruutettuna, vaikka viivästys olisi 
pitkäaikainenkin, kun lento toteutetaan lentoliikenteen harjoittajan alkuperäisen 
lentosuunnitelman mukaisesti sekä, että viivästyneiden lentojen matkustajat 
voidaan rinnastaa peruutettujen lentojen matkustajiin korvausta koskevan oi-
keuden soveltamisen kannalta. 
Huomattava ongelma on se, että lentoyhtiöt monesti jättävät tarjoamatta lentomatkusta-
jille niitä oikeuksia, joihin heillä ylivarausasetuksen ja siihen perustuvan lennon pitkä-
aikaisen viivästymisen tai peruuttamisen johdosta on oikeus. Syynä tähän on osaltaan se, 
ettei nykyinen täytäntöönpanojärjestelmä ole tarpeeksi tehokas, eikä sen soveltaminen 
kaikissa jäsenvaltioissa ole yhdenmukaista. Käytössä olevien ohjeiden ja vapaaehtoisten 
sitoumusten soveltamisesta on ilmennyt, että uuden kehityksen saavuttaminen muilla 
kuin lainsäädäntöön perustuvilla toimenpiteillä ei juurikaan onnistu. Tämän johdosta 
                                                        




ainoa toiminnanmuoto, jolla voitaisiin puuttua ongelmien perussyihin, on EU:n säänte-
lykehyksen päivittäminen.130 
Saksassa, Tanskassa ja Isossa-Britannissa on suoritettu tutkimusta siitä, miten lentoyh-
tiöt maksavat lentomatkustajille vakiokorvausta. Tutkimuksessa on ilmennyt, että vain 
pieni osa rahalliseen korvaukseen oikeutetuista lentomatkustajista on saanut korvauksen. 
Saksassa yli viidennes valituksen tehneistä lentomatkustajista ei ollut saanut lentoyhti-
öltä vastausta.  Myöskin vain alle puolessa tutkituista tapauksista lentomatkustajille oli 
viivästymis- tai peruutustilanteissa tarjottu ylivarausasetuksen edellyttämää muuta huo-
lenpitoa.131 
Valvontaviranomaisia ovat työllistäneet etenkin se, että poikkeuksellisia olosuhteita 
koskevat tilanteet ovat usein vaikeatulkintaisia ja edellyttävät tapauskohtaista harkintaa. 
Nämä ovat vaatineet laajasti yksilöllistä selvittelyä. EU:n tuomioistuin antoi teknistä 
vikaa koskevan ratkaisun Wallentin-Hermann-tapauksessa132, mutta tämä ei ole helpot-
tanut poikkeuksellisia olosuhteita koskevaa työtaakkaa. Ratkaisun mukaan teknistä vi-
kaa ei automaattisesti voida pitää poikkeuksellisena olosuhteena, joka poistaisi lentoyh-
tiön korvausvelvollisuuden lennon peruuntuessa tai pitkäaikaisesti viivästyessä. 
 
4.3. Viimeaikainen kehitys ylivarausasetuksen tulkinnassa 
4.3.1. Komission ja Euroopan parlamentin kannanotot ylivarausasetuksesta 
Komissio on lokakuussa 2010 julkaissut asiakirjan ”Katsaus Euroopan unionin kansa-
laisuuteen vuonna 2010: Unionin kansalaisoikeuksien esteiden poistaminen”.133 Tässä 
asiakirjassa tuodaan ilmi komission tavoite täydentää matkustajien yhteisiä EU:n laajui-
sia oikeuksia koskevaa säädöskehitystä, jota sovelletaan kaikkiin liikennemuotoihin, 
sekä huolehtia  näiden oikeuksien noudattamisen riittävän tehokkaasta valvonnasta. 
Erikseen on vielä mainittu, että tämä koskisi esimerkiksi lentomatkustajan oikeuksia 
tilanteissa, joissa lento viivästyy merkittävästi tai se peruutetaan.134 
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28.3.2011 hyväksyttiin komission liikennettä koskeva valkoinen kirja, jossa on tuotu 
esiin lentomatkustajien oikeuksia koskevia aloitteita.135 Aloitteissa mainitaan, että tulisi 
kehittää yhtenäinen tulkinta lentomatkustajien oikeuksia koskevasta EU:n lainsäädän-
nöstä sekä kehittää sen noudattamisen yhdenmukaista ja tehokasta valvontaa. Tavoit-
teena on, että alan toimijoilla olisi tasavertaiset toimintaolosuhteet ja kansalaisten oi-
keudet olisi suojattu yhteiseurooppalaisen suojatason mukaan.136 Saman vuoden huhti-
kuussa komissio julkaisi tiedonannon, jossa todettiin, että seurauksena ylivarausasetuk-
sen harmaista alueista ja aukollisuudesta on ollut säännösten erilaiset tulkinnat ja epäyh-
tenäisyys täytäntöönpanossa jäsenvaltioissa.137 
Euroopan parlamentti ilmoitti 29.3.2012 antamassaan päätöslauselmassa vastauksensa 
edellä mainittuun komission tiedonantoon.138 Päätöslauselmassa parlamentti katsoo, että 
ylivarausasetus on edistysaskel lentomatkustajien oikeuksien suojaamisessa, mutta ase-
tuksen oikeusvarmuutta, tulkinnan selkeyttä ja yhdenmukaista täytäntöönpanoa pitää 
kuitenkin tehostaa kaikissa EU:n jäsenvaltioissa. Parlamentti katsoo myös, että osaa 
ylivarausasetuksesta tulisi selventää, ja kehottaa komissiota ehdottamaan, että matkusta-
jien valitusten käsittelyyn tulisi määrätä korkeintaan kahden kuukauden pituinen määrä-
aika. 
 
4.3.2. Euroopan unionin tuomioistuimen oikeustapaukset 
4.3.2.1. Euroopan unionin tuomioistuin 
Euroopan unionin tuomioistuimen kokoonpanosta ja tehtävistä säädetään Euroopan 
unionista tehdyssä sopimuksessa.139 EU-tuomioistuimen tehtävänä on ratkaisujen anta-
minen kanteiden johdosta, jotka on nostanut jäsenvaltio, toimielin taikka luonnollinen 
henkilö tai oikeushenkilö, antaa ennakkoratkaisuja kansallisten tuomioistuinten pyyn-
nöstä koskien unionin oikeuden tulkintaa tai toimielinten antamien säädösten pätevyyttä 
sekä tehdä ratkaisuja muissa perussopimuksissa määritellyissä tapauksissa.  
Yhteisön oikeuden perusoletuksena on kansallisten tuomioistuinten lojaalisuus ja pyr-
kimys kaikissa tapauksissa yhteisöoikeuden mukaiseen lopputulokseen. EU-
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tuomioistuimen ennakkoratkaisuinstituutio on perustettu niitä tilanteita varten, joissa 
kansallisella tuomioistuimella on epäselvyyttä siitä, miten yhteisön oikeutta tulisi tulkita. 
Ennakkoratkaisumenettelyn tavoitteena on yhdenmukaisen tulkinnan edistäminen sekä 
kansallisten tuomioistuinten avustaminen.140 EU-tuomioistuimen tulkinnat, jotka se an-
taa Rooman sopimuksen 177 artiklan nojalla, sitovat kansallisia tuomioistuimia. 
EU-tuomioistuin on useammassa ratkaisussaan ottanut kantaa ylivarausasetuksen sovel-
tamiseen. Näistä kuuluisimmat ovat jo edellä mainitut Sturgeon vs Condor Flugdienst 
GmbH ja Nelson vs Deutsche Lufthansa AG, jotka käsittelivät matkustajan oikeutta 
vakiokorvaukseen lennon viivästystilanteissa sekä Wallentin-Hermann vs Alitalia, jossa 
linjattiin, että lentoliikenteen harjoittajalla ei pääsääntöisesti ole oikeutta kieltäytyä va-
kiokorvauksen suorittamisesta lentomatkustajille, jos lennon peruutus on johtunut tekni-
sestä viasta. Euroopan unionin tuomioistuin on luonut tärkeitä periaatteita koskien 
unionin oikeuden soveltamista sekä kehittänyt periaatteita, jotka sitovat jäsenvaltioita 
niiden soveltaessa EU-oikeutta.141 
EU-tuomioistuimen ennakkoratkaisuiden perusteella lentomatkustajilla on oikeus vas-
taavaan vakiokorvaukseen lennon saapuessa määränpäähänsä vähintään kolme tuntia 
aikataulun mukaista saapumisaikaa myöhemmin kuin lennon peruuntuessa. Oikeutta 
tähän ei ole, jos viivästyminen on johtunut poikkeuksellisesta olosuhteista. Teknistä 
vikaa voidaan pitää ylivoimaisena esteenä vain, jos vika johtuu tapahtumista, jotka eivät 
liity lentoyhtiön tavanomaisen toiminnan harjoittamiseen ja jotka eivät olleet lentoyhti-
ön tosiasiallisesti hallittavissa. Myös muita ylivarausasetusta koskevia asioita on saatet-
tu EU-tuomioistuimen käsiteltäväksi. EU-tuomioistuin tarjoaa hyvän tuen niissä yliva-
rausasetuksen soveltamistilanteissa, joissa ei ole täysin selvää, miten asetusta tulisi so-
veltaa, ja sillä on valvontaviranomaisia huomattavasti laajemmat tiedonsaantioikeudet. 
 
4.3.2.2. Wallentin-Hermann vs Alitalia142 
Wallentin-Hermann oli varannut itselleen ja kahdelle perheenjäsenelleen lennot Wienis-
tä Rooman kautta Brindsiin. Kyseisille matkustajille ilmoitettiin lähtöselvityksen jäl-
keen viisi minuuttia ennen lennon määrättyä lähtöaikaa, että heidän lentonsa on peruttu, 
ja heidät reititettiin uudelleen toisella lennolla, jolla he saapuivat määränpäähänsä noin 
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neljä tuntia alkuperäisestä aikataulun mukaisesta saapumisajasta jäljessä. Syynä lennon 
perumiseen oli monimutkainen turbiiniin vaikuttanut moottorivika, joka oli havaittu 
edellisenä päivänä tarkastuksen yhteydessä. Wallentin-Hermann vaati lentoyhtiöltä va-
kiokorvausta lennon peruutuksen johdosta, mutta lentoyhtiö hylkäsi hakemuksen. Tä-
män jälkeen Wallentin-Hermann nosti kanteen Wienin Bezirkgericht für Handelssachen 
–tuomioistuimessa, joka hyväksyi valituksen. Lentoyhtiö kuitenkin valitti päätöksestä 
Handelsgericht Wieniin, joka esitti yhteisöjen tuomioistuimelle asiaan liittyen neljä en-
nakkoratkaisukysymystä, jotka koskivat teknistä vikaa. Yhteisöjen tuomioistuin totesi 
ratkaisussaan, että ”tekninen vika, josta seuraa lennon peruuttaminen, ei kuulu yliva-
rausasetuksessa tarkoitettujen poikkeuksellisten olosuhteiden käsitteen alaan, jollei tämä 
vika johda tapahtumista, jotka eivät luonteensa tai alkuperänsä perusteella liity asian-
omaisen lentoliikenteen harjoittajan tavanomaiseen toiminnan harjoittamiseen ja jotka 
eivät ole tämän tosiasiallisesti hallittavissa”. 
 
4.3.2.3. Nelson ym. 
Nelson-asiassa kansallinen tuomioistuin esitti yhteisöjen tuomioistuimelle ennakkorat-
kaisupyynnöt koskien lentomatkustajien oikeutta vakiokorvaukseen heidän lennolle 
pääsynsä epäämisen ja lentojen peruuttamisen tai pitkäaikaisen viivästyksen johdosta. 
Nelsonin perheen lento oli viivästynyt yli 24 tuntia aikataulun mukaisesta saapumisajas-
ta. Lentoyhtiönä toiminut Lufthansa väitti, että ylivarausasetus ei tule sovellettavaksi, 
koska lento oli suoritettu eikä sitä oltu peruttu. Amstgericht Köln, jossa Nelson nosti 
asiasta kanteen, pyysi yhteisöjen tuomioistuimelta ennakkoratkaisua koskien esimerkik-
si lentomatkustajan oikeutta vakiokorvaukseen pitkäaikaisen viivästyksen perusteella. 
Yhteisöjen tuomioistuin katsoi, että lentomatkustajilla, joiden lento on viivästynyt, on 
oikeus vakiokorvaukseen, jos lento viivästyy vähintään kolme tuntia aikataulun mukai-
sesta saapumisajasta. 
Nelson-päätöstä sovelletaan myös takautuvasti. Vaatimuksen esittämisajankohtaa kos-
kevat rajoitukset ja vanhentuminen määräytyvät kansallisen lainsäädännön mukaan. 
Suomessa ylivarausasetukseen perustuvan saatavan vanhentumisaika alkaa kulua, kun 




vanhentunut, jos virheilmoitus tehdään myöhemmin kuin kolmen vuoden kuluttua len-
non viivästyksestä.143 
 
4.4. Uuteen ylivarausasetukseen suunnitteilla olevat muutokset koskien valvonta-
viranomaisten toimivaltaa 
Komission yksiköiden valmisteluasiakirjassa ehdotukseksi uudeksi ylivarausasetukseksi 
on otettu harkintaan neljä eri toimintavaihtoehtoa. Nämä vaihtoehdot ovat keskittymi-
nen taloudellisiin kustanteisiin, tehokkaamman valvontapolitiikan yhdistäminen talou-
dellisiin kannusteisiin, keskittyminen valvontaan sekä keskitetty valvonta. Täytäntöön-
panon tehostamisen kohdalla ensimmäinen vaihtoehto toteutettaisiin järjestämällä pa-
rempi tiedonkulku kansallisten valvontaviranomaisten ja komission välillä, sekä erotta-
malla yleinen valvonta ja yksittäiset valitukset toisistaan. Toisessa vaihtoehdossa ko-
missio voisi pyytää kansallisilta valvontaviranomaisilta tutkimuksia, ja virallinen komi-
tea päättäisi yhteisistä menettelyistä. Myös tässä vaihtoehdossa valvonta ja valitusten 
käsittely erotettaisiin toisistaan. Kolmannessa vaihtoehdossa tuotaisiin edellä mainittuun 
lisänä lentoyhtiöille velvoite asettaa kaikille lentoasemille edustaja, joka olisi toimival-
tainen päättämään huolenpitoon ja korvauksiin liittyvistä asioista. Viimeisessä vaihto-
ehdossa kansalliset valvontaviranomaiset korvattaisiin EU:n täytäntöönpanoelimellä, ja 
kansallisten valvontaviranomaisten rooli olisi toimia keskuselimen alaosastoina. 
Kaikissa edellä mainituissa vaihtoehdoissa tehostettaisiin valvontaa. Tämä tapahtuisi 
omaksumalla aiempaa ennakoivampi rooli, johon kuuluisi lentoyhtiöiden ohjeiden, eh-
tojen ja edellytysten sekä valmiussuunnitelmien yhdenmukaisuuden matkustajien oike-
uksien kanssa tarkistaminen.144 
Yksi tärkeimmistä uudistuksen kohteista on päästä eroon nykyisen asetuksen aiheutta-
masta tehottomasta ja hajanaisesta matkustajien oikeuksien täytäntöönpanosta. Ehdo-
tuksessa uudeksi ylivarausasetukseksi nykyistä täytäntöönpanon valvontaa koskevaa 16 
artiklaa muutettaisiin, ja asetukseen lisättäisiin täytäntöönpanoa koskevat artiklat 16a – 
16c. Ehdotettuun uuteen 16 artiklaan tehtävien lisäysten mukaan kansallisen valvontavi-
ranomaisen tulisi seurata tiivisti ylivarausasetuksen vaatimusten noudattamista ja ryhtyä 
tarvittaviin toimiin sen varmistamiseksi, että lentomatkustajien oikeuksia kunnioitetaan. 
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Kansallisen valvontaviranomaisen tulisi myös julkaista vuosittain tilastoja toiminnas-
taan sekä ilmoittaa seuraamukset, joita he ovat soveltaneet. 
Lisättävässä 16 a artiklassa säädettäisiin lentomatkustajien vaatimuksista ja valituksista. 
Tämä koskisi lentoliikenteen harjoittajan ja lentomatkustajan välistä yhteydenpitoa. 
Jäsenvaltioiden tulisi myös nimetä vähintään yksi kansallinen elin vastaamaan tässä 
asetuksessa tarkoitettuihin oikeuksiin liittyvien lentoliikenteen harjoittajien ja lentomat-
kustajien välisten riitojen tuomioistuinten ulkopuolisesta ratkaisemisesta. Lentomatkus-
tajalla olisi oikeus valittaa mille tahansa edellä mainitun mukaisesti nimetylle kansalli-
selle elimelle tämän asetuksen rikkomisesta, jonka väitetään tapahtuneen jonkin jäsen-
valtion alueella sijaitsevalla lentoasemalla tai, jonka väitetään koskevan lentoa kolman-
nesta maasta mainitulla alueella sijaitsevalle lentoasemalle. Tällaiset valitukset voitai-
siin esittää aikaisintaan kaksi kuukautta sen jälkeen, kun lentomatkustaja on toimittanut 
valituksen ensin asiaankuuluvalle liikenteenharjoittajalle. Kahden kuukauden vaatimus-
ta ei sovellettaisi tilanteisiin, joissa kyseinen liikenteenharjoittaja on jo antanut lopulli-
sen vastauksensa. 
Ehdotettu 16 b artikla käsittelee jäsenvaltioiden ja komission välistä yhteistyötä. Kysei-
sen artiklan mukaisesti jäsenvaltioiden olisi lähetettävä säännöllisesti olennaiset tiedot 
asetuksen kansallisesta tulkinnasta ja soveltamisesta komissiolle, joka saattaisi nämä 
muiden jäsenvaltioiden käytettäviksi. Komissio tarkastelisi tapauksia, joissa ilmenee 
eroja tämän asetuksen säännösten soveltamisessa ja täytäntöönpanossa, ja selventäisi 
asetuksen säännöksiä yhteisen lähestymistavan edistämistä silmällä pitäen. Artiklan 
viimeisessä kohdassa säädettäisiin, että kansallisten valvontaviranomaisten tulisi komis-
sion pyynnöstä tutkia yhden tai useamman lentoliikenteen harjoittajan noudattamaa 
epäilyttävää käytäntöä ja raportoida havainnoistaan. 16 c artiklassa säädettäisiin komi-
teamenettelystä. Komitea avustaisi komissiota lentomatkustajien oikeuksien käsittelyssä. 
Kansallisten valvontaviranomaisten roolin tiukentaminen ei välttämättä takaa nykyistä 
laajempaa lentomatkustajien oikeuksien suojelua. Kuitenkin se, että ehdotetussa 16 a 
artiklassa säädettäisiin selkeästi valitusmenettelystä ja tiukoista aikarajoista, voisi tuoda 





5. Lentoliikennettä koskevan ylivarausasetuksen vertailu muita liikennemuotoja 
koskevaan sääntelyyn 
Lentomatkustamisen ohella myös muita liikennemuotoja on entistä enenevässä määrin 
avattu kansainväliselle kilpailulle. Samanaikaisesti kuluttajien omatoimimatkailu on 
lisääntynyt, ja Euroopan sisällä matkustetaan junalla ja linja-autolla aiempaa enemmän 
jäsenvaltiosta toiseen. Samoin kuin lentomatkustamisessa myös näiden muiden matkus-
tusmuotojen kohdalla tulee huolehtia siitä, että matkustajan asema on turvattu, jos hän 
kohtaa vastoinkäymisiä kansainvälisessä liikenteessä.  
Vuoden 2001 valkoisessa kirjassa komissio asetti tavoitteeksi, että matkustajien suojelu-
toimenpiteitä sisällytettäisiin kaikkiin liikennemuotoihin. 145  Kymmenen vuotta myö-
hemmin, vuonna 2011, annettiin asetus, joka koskee matkustajien oikeuksia linja-
autoliikenteessä146. Tämän myötä EU:ssa on voimassa kaikkia liikennemuotoja koske-
vat kattavat ja yhdenmukaistetut matkustajien perusoikeudet. Jotta matkustajien tasa-
puolinen ja kunnioittava kohtelu voidaan taata, tulee jokaista liikennemuotoa varten olla 
lailla säädetyt yhteiset matkustajien oikeudet. Tämän lisäksi oikeasuhtaisuuden varmis-
tamisen mahdollistamiseksi tulee sallia toimialaan ja matkustajiin liittyvät kunkin lii-
kennemuodon ja niiden markkinoiden erityisominaisuuksista johtuvat välttämättömät 
erot. Matkustajien oikeuksien perustana ovat seuraavat kolme kulmakiveä: syrjimättö-
myys, täsmällinen, oikea-aikainen ja saatavilla oleva tieto sekä välitön ja oikeasuhteinen 
apu.147  Jos matkustaja on minkä tahansa liikennemuodon kohdalla tyytymätön siihen 
tapaan, jolla liikenteenharjoittaja soveltaa matkustajan oikeuksia, saa hän asiasta ensin 
liikenteenharjoittajalle valitettuaan, saattaa valituksensa kansalliselle valvontaviran-
omaisille. 
Maantie- ja rautatieliikennettä koskevissa asetuksissa on kansallisille valvontaviran-
omaisille annettu toimivalta varmistaa liikenteenharjoittajan matkatavaroita koskevaa 
vastuuta koskevien säännösten noudattaminen. Lento- ja meriliikenteessä näin ei ole. 
Näin ollen, vaikka jäsenvaltioiden kansalliset täytäntöönpanoelimet käsittelevät muita 
lentomatkustajien oikeuksia koskevia valituksia, eivät ne voi käsitellä valituksia, jotka 
koskevat matkatavaroita. Tällä on vaikutuksia EU:n tasolla eri jäsenvaltioiden yhden-
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mukaisessa valitusten käsittelyssä. Päätavoitteena on, että kaikkia liikennemuotoja kos-
kevat säännöt olisivat helposti ymmärrettäviä ja niiden täytäntöönpano ja valvonta va-
kiinnutettaisiin, ja tätä kautta varmistettaisiin johdonmukainen lähestymistapa.148 
 
5.1. Vertailukohteena rautatieliikenne  
Yhteisölainsäädännöllä on tärkeä rooli matkustajien oikeuksien turvaamisessa ja sel-
keyttämisessä. Myös rautatiematkustamisessa edetään kohti yhteismarkkinoita, ja EU:n 
laajuinen rajat ylittävä junaliikenne avattiin kilpailulle 2010.149 Kansainvälisten markki-
noiden kohdalla matkustajan oikeuksien turvaamisella on suuri merkitys. Jotta matkus-
tajat uskaltaisivat valita ulkomaisen liikennöitsijän kotimaisen sijasta, tulee heidän voi-
da luottaa siihen, että heidän oikeutensa on turvattu. 
EU:n alueella junamatkustajille on turvattu matkan viivästystilanteissa tiettyjä oikeuksia. 
Näistä säädetään Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella rautatieliikenteen mat-
kustajien oikeuksista ja velvollisuuksista.150 Tämä asetus on tullut voimaan 3.12.2009. 
Asetuksen 2 artiklan mukaan asetusta sovelletaan kaikkiin EU:n alueella kulkeviin kan-
sainvälisiin juniin.  
Matkustajalla on oikeus vaatia korvausta viivästyksen johdosta, jos hän on päättänyt 
viivästyksestä huolimatta jatkaa matkaansa. Jos juna on myöhässä 60-119 minuuttia on 
vähimmäiskorvaus 25 prosenttia lipun hinnasta, ja viivästymisen ollessa yli kaksi tuntia 
50 prosenttia lipun hinnasta.151 Jokaisen jäsenvaltion tulee nimetä vähintään yksi elin, 
joka vastaa tämän asetuksen täytäntöönpanosta.152 Suomessa junamatkustajan oikeuksia 
valvovana elimenä toimii kuluttajariitalautakunta.153 
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5.2. Vertailukohteena linja-autoliikenne 
Linja-automatkustajan oikeuksia koskevaa Euroopan parlamentin ja neuvoston asetusta 
matkustajien oikeuksista linja-autoliikenteessä154 on sovellettu 1.3.2013 alkaen, ja sitä 
sovelletaan säännöllistä liikennettä käyttäviin matkustajiin, jotka nousevat ajoneuvoon 
tai poistuvat siitä jonkin jäsenvaltion alueella sijaitsevassa paikassa, kun liikennöitävä 
aikataulun mukainen matkan on vähintään 250 kilometriä. 
Linja-automatkustajalla ei pääsääntöisesti ole oikeutta vaatia korvausta viivästyksen 
perusteella, vaan hän voi vaatia ainoastaan joko lipun hinnan palauttamista tai uudel-
leenreititystä. Viivästyksen tulee tällöin olla vähintään kaksi tuntia. Jollei matkustajalle 
tarjota välittömästi näitä vaihtoehtoja, on hänellä oikeus valittaa asiasta jälkikäteen ja 
vaatia tällöin lipun hinnan palauttamisen lisäksi korvausta, joka on suuruudeltaan 50 
prosenttia lipun hinnasta. 
Myös linja-autoliikennettä koskevan asetuksen täytäntöönpanoa varten on jokaisen jä-
senvaltion tullut nimetä vähintään yksi täytäntöönpanoelin. Suomessa tätä täytäntöön-
panoa varten on nimetty kolme elintä: kuluttajariitalautakunta, Trafi ja kuluttaja-
asiamies.155 
 
5.3. Vertailukohteena laivaliikenne 
Euroopan parlamentti ja neuvosto antoivat 24.11.2010 asetuksen matkustajien oikeuk-
sista meri- ja sisävesiliikenteessä.156 Kyseistä asetusta sovelletaan sen 2 artiklan mukaan 
matkustajiin, jotka käyttävät matkustajaliikennepalveluja, kun alukseen nousemiseen 
tarkoitettu satama sijaitsee jäsenvaltion alueella tai, jotka käyttävät matkustajaliikenne-
palveluja, kun alukseen nousemiseen tarkoitettu satama sijaitsee jäsenvaltion alueen 
ulkopuolella ja aluksesta poistumiseen tarkoitettu satama sijaitsee jäsenvaltion alueella, 
edellyttäen, että palvelun suorittaa unionin liikenteenharjoittaja. Asetusta sovelletaan 
myös matkustajiin, jotka ovat risteilyllä, jos nousemiseen tarkoitettu satama sijaitsee 
jäsenvaltioin alueella. Asetuksen soveltamisalan ulkopuolelle on rajattu esimerkiksi ne 
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matkustajat, jotka matkustavat aluksilla, jotka saavat kuljettaa enintään 12 matkustajaa 
sekä ne matkustajat, jotka matkustavat aluksilla, joiden käytöstä vastaava miehistö 
koostuu enintään kolmesta henkilöstä. Asetusta ei myöskään sovelleta matkustajaliiken-
nepalvelun kokonaismatkan ollessa alle 500 metriä yhdensuuntaisesti. 
Laivamatkustajan oikeuksia on säännelty myös Euroopan parlamentin ja neuvoston ase-
tuksella merten matkustajaliikenteen harjoittajan vastuusta onnettomuustapauksissa.157 
Tämä asetus koskee ainoastaan onnettomuustapauksia, ja näin ollen laivamatkustajan 
oikeuksia koskevassa asetuksessa on uutena sääntelykokonaisuutena luotu liikennöitsi-
jän vastuu viivästystilanteissa ja sitä koskeva valvonta. 
Toisin kuin lentoliikennettä koskevassa ylivarausasetuksessa, laivamatkustajan oikeuk-
sia koskevassa asetuksessa hyvitys viivästystilanteissa on riippuvainen lipun hinnasta. 
19 artiklan mukaan matkustajilla on oikeus vähintään 25 prosentin suuruiseen korvauk-
seen lipun hinnasta, jos viivästyminen ja matkan aikataulun mukainen kesto täyttävät 
asetuksen ilmoittamat vaatimukset. Jos nämä vaatimukset ylittyvät viivästystilanteessa 
kaksinkertaisesti, on korvauksen oltava vähintään 50 prosenttia lipun hinnasta. 
25 artiklan mukaan jokaisen jäsenvaltion tulee nimetä vähintään yksi elin, joka vastaa 
kyseisen asetuksen täytäntöönpanosta. Tämän täytäntöönpanoelimen toimivaltaan kuu-
luvat niiden matkustajien valitukset, jotka lähtevät sen alueella sijaitsevista satamista tai 
suuntautuvat kolmannesta maasta tällaisiin satamiin. Samoin kuin ylivarausasetuksessa 
laivamatkustajan oikeuksien täytäntöönpanon valvonta on jaettu Suomessa kuluttajarii-
talautakunnan, Trafin ja kuluttaja-asemiehen kesken.158  
 
5.4. Muita liikennemuotoja ja lentoliikennettä koskevan sääntelyn erot ja yhtäläi-
syydet 
Huomattava ero muiden liikennemuotojen ja lentoliikenteen välillä on se, että lentolii-
kenne on ainoa liikennemuoto, jossa viivästyksestä tai peruuntumisesta maksettava kor-
vaus ei ole sidonnainen matkalipun hintaan. Junan, laivan ja linja-auton kohdalla mat-
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kustajalle viivästyksen tai peruutuksen johdosta korvattava summa on viivästyksen kes-
tosta riippuen joko 25 tai 50 prosenttia matkustajan maksamasta lipun hinnasta. 
Maantie- ja rautatieliikennettä koskevasta sääntelystä poiketen lentoliikenteessä kansal-
lisilla valvontaviranomaisilla ei ole toimivaltaa huolehtia liikenteenharjoittajan matka-
tavaroita koskevan vastuun noudattamisesta. Jos lentomatkustajalla olisi oikeus toimit-
taa matkatavaroita koskevat valitukset valvontaviranomaisille, selkeyttäisi tämä säänte-
lyä, ja tehostaisi valitusten käsittelyä tilanteissa, joissa matkatavaroiden viivästyminen 
tai katoaminen voitaisiin yhdistää ylivarausasetusta koskevaan valitukseen. 
Muuten valvontaviranomaisten toiminta on eri liikennemuotoja koskevissa asetuksissa 
säädelty suuressa osin toisiaan vastaavalla tavalla, ja jokaista liikennemuotoa koskevas-
sa asetuksessa on säädetty, että jäsenvaltioiden tulee nimetä vähintään yksi elin valvo-
maan asetuksen täytäntöönpanoa. Suomessa valvontaelinten toimivalta on rautatielii-
kennettä lukuun ottamatta myös muiden liikennemuotojen osalta jaettu kolmelle eri 
elimelle kuten ylivarausasetuksessa. Rautatieliikennettä koskevaksi valvontaelimiksi on 
nimitetty ainoastaan kuluttajariitalautakunta. 
 
6. Muut mahdollisuudet ylivarausasetusta koskevien kiistojen käsittelyyn 
6.1. Alternative Dispute Resolution (ADR): Kuluttajariitojen vaihtoehtoinen rii-
danratkaisu 
Kuluttajariitojen vaihtoehtoisesta riidanratkaisusta 159  säädetään ADR-direktiivissä 160 , 
jonka tarkoituksensa on sen varmistaminen, että jokaisessa EU:n jäsenvaltiossa on tuo-
mioistuimen ulkopuolinen riidanratkaisuelin, ja samalla määrätä näiden elinten toimin-
nalle yhteisiä laatuvaatimuksia.161 
Lentomatkustamisen alueella ei EU:ssa, Islannissa ja Norjassa ole yhtä yhtenäistä  
ADR-menetelmää, vaan vaihtoehtoisen riidanratkaisun järjestelmä vaihtelee jokaisen 
valtion kansallisen järjestelmän mukaan. Osassa jäsenvaltioista ei ole lainkaan ADR-
elintä, joka pystyisi käsittelemään kuluttajien lentomatkustamista koskevia valituksia. 
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Tällaisia jäsenvaltioita ovat Itävalta, Bulgaria, Irlanti, Romania, Slovakia, Iso-Britannia 
ja Alankomaat. Jos näiden maiden kansalaisilla on lentomatkustamista koskeva valitus, 
joka ei etene lentomatkustajan oman tai valvontaviranomaisen toiminnan kautta, on 
lentomatkustajan ainoa mahdollisuus saattaa asia tuomioistuimen käsiteltäväksi. 
Monessa EU-valtiossa (Tsekki, Kypros, Tanska, Viro, Suomi, Saksa, Kreikka, Unkari, 
Italia, Latvia, Liettua, Malta, Portugali, Puoli ja Espanja) sekä Islannissa on ADR-elin, 
jolla on yleinen toimivalta, ja johon näin ollen kuuluvat myös lentomatkustamista kos-
kevat valitukset. Jossain tapauksissa toimivalta on sidoksissa valitusta koskevaan raha-
määrään. Kahdessa jäsenvaltiossa, Italiassa ja Norjassa, on ADR-elin, joka on omistau-
tunut pelkästään lentomatkustajan oikeuksille. Kuuden jäsenvaltion ADR-elin on eri-
koistunut matkustamista koskeviin valituksiin.162 
Ylivarausasetuksessa on säädetty, että jokaisen jäsenvaltion tulee luoda valvontaviran-
omainen vastaamaan asetuksen toimeenpanosta. Euroopan komissio on julkaissut listan, 
jossa ovat jokaisen jäsenvaltion sekä Norjan, Sveitsin ja Islannin ilmoittamat valvonta-
viranomaiset.163 Valvontaviranomaisten ja ADR-elinten tehtävät saattavat joissain tilan-
teissa olla päällekkäistä. ADR-toiminnassa Suomi on poikkeuksellinen maa, koska se 
on ainoa jäsenvaltio, jossa ADR-elin toimii myös valvontaviranomaisena. Tätä tehtävää 
hoitaa kuluttajariitalautakunta. 
Menettely vaihtoehtoisessa riidanratkaisussa perustuu molempien osapuolten, lentomat-
kustajan ja lentoyhtiön, yhteistyöhalulle. Kuitenkin osassa jäsenvaltioista, kuten myös 
Suomessa, ADR-elimen toimivalta päätösten antamiseen ei rajoitu elinkeinonharjoitta-
jan suostumukseen ryhtyä ADR-menettelyyn. Suurimmassa osassa jäsenvaltioista ADR-
elimet käsittelevät kansallisia yrityksiä koskevia valituksia.  
Pääsääntöisesti käsittely ADR-elimissä on maksutonta. Osa ADR-elimistä kuitenkin 
käsittelystä maksun kuluttajilta ja osa elinkeinonharjoittajilta. Maksut eivät kuitenkaan 
ole suuria, ja kuluttajan voittaessa jutun, palautetaan maksu hänelle.164Pääsääntöisesti 
ADR-menettelyssä osapuolten ei tarvitse olla läsnä käsittelyn aikana. ADR-elin pyytää 
molempia osapuolia, ja tarvittaessa kolmansia tahoja, esittämään kantansa käsiteltävänä 
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olevasta asiasta kirjallisesti.  Suurimpaan osaan ADR-elimistä ei ole mahdollista toimit-
taa valitusta muulla kuin ADR-elimen omalla kielellä. Näin ollen useimmissa tapauksis-
sa ulkomainen valittaja kohtaa kielimuurin toimittaessaan valitustaan.  
Kuluttajalla on aina oikeus valita hyväksyykö vai hylkääkö hän ADR-elimen päätöksen, 
mutta osassa tapauksia ADR-elimen päätös kuitenkin sitoo elinkeinonharjoittajaa. Jos 
yritys ei noudata päätöstä, joissain valtioissa asia on mahdollista saattaa oikeuden vah-
vistettavaksi. Suomessa ADR-elimenä toimivan kuluttajariitalautakunnan ratkaisu on 
suositusluonteinen eikä näin ollen ole täytäntöönpanokelpoinen eikä tähän ratkaisuun 
liity oikeusvaikutuksia. Kuluttajariitalautakunnan ratkaisusuositusten noudattamisesta 
on kuitenkin elinkeinonharjoittajille hyötyä, sillä merkittävimmät päätökset, joissa yri-
tys ei ole noudattanut kuluttajariitalautakunnan ratkaisusuositusta julkaistaan mustalla 
listalla.165  
Tämän hetken suurin ongelma ADR-toiminnassa johtuu siitä, että ADR-järjestelmät, 
kuten myös ylivarausasetusta koskeva valvonta, poikkeavat eri jäsenvaltioissa suuresti 
toisistaan. Monissa jäsenvaltioissa ylivarausasetuksen mukaisilla valvontaviranomaisilla 
ei ole oikeutta toimia ADR-elimenä, eli auttaa kuluttajaa pääsemään elinkeinonharjoitta-
jan kanssa sovintoratkaisuun. Tämän takia olisi tärkeää, että jokaisessa jäsenvaltiossa 
olisi ADR-elin huolehtimassa kuluttajien riidanratkaisusta lentomatkustamisen alueella. 
Jotta ADR-elimen toiminta on tehokasta, tulee sen olla helposti saatavilla ja mahdolli-
suuksien mukaan maksutonta. 
Joissakin EU:n jäsenvaltioissa on asetettu valituksen kohteena olevaa rahallista arvoa 
koskeva alaraja, jonka täytyy ylittyä, jotta asia otettaisiin ADR-elimessä käsiteltäväksi. 
Esimerkiksi Ruotsissa riidanratkaisuelimenä toimivassa Almänna reklmationnämn-
denissa minimi on jalkine-, tekstiili- ja yleisellä osastolla 500 ruotsin kruunua, sähkö-, 
moottori-, matka- tekstiili- tai pyykkiosastolla 1000 ruotsin kruunua ja pankki-, vene- 
tai vakuutusosastolla 2000 ruotsin kruunua.166  
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6.2. Online Dispute Resolution (ODR): verkkovälitteinen kuluttajariitojen ratkaisu 
Online Dispute Resolution167 tarkoittaa kuluttajariitojen verkkovälitteisesti tapahtuvaa 
ratkaisemista, ja sen tarkoituksena on helpottaa kuluttajien ja elinkeinonharjoittajien 
riidanratkaisua  tuomioistuinten ulkopuolella. 
ODR:stä säädetään asetuksella168, jolla luodaan koko EU:n laajuinen asiointipiste, joka 
toimii verkossa. Kuluttaja voi tehdä tähän verkossa olevaan asiointipisteen valituksen 
tavarasta tai palvelusta, joka on ostettu toisessa jäsenvaltioissa toimivalta elinkeinonhar-
joittajalta. Myös lentomatkustamista koskevat ongelmat on mahdollista osoittaa ODR-
asiontipisteelle. Tämän jälkeen ODR-asiointipiste etsii soveltuvan ADR-elimen, ja vä-
littää tälle kuluttajan tekemän valituksen. Tarkoituksena on, että ODR-asiointipisteen 
toiminta on maksutonta ja saatavissa kaikilla EU-kielillä.169 
ODR-toiminnasta ei vielä ole laajempia käytännön kokemuksia, koska verkkovälitteisiä 
kuluttajariitojen ratkaisua koskevan asetuksen implementointiaika ei ole vielä päättynyt, 
ja jäsenvaltioiden tulee implementoida asetus heinäkuuhun 2015 mennessä. ODR-
asiointipisteen tulee aloittaa toimintansa tammikuussa 2016. ODR-asiointipisteen käyttö 
ei ole kuluttajille pakollista, ja he saavat itse päättää, millä keinoin saattavat valituksen-
sa vireille. Asetus kuitenkin asettaa velvoitteita yrityksille, jotka toimivat verkkoympä-
ristössä sekä riidanratkaisuelimille. 
 
6.3. Eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava menettely 
6.3.1. Yleistä 
Eurooppalaisia vähäisiä vaatimuksia koskevasta menettelystä säädetään asetuksessa 
eurooppalaisiin vähäisiin vaatimuksiin sovellettavasta menettelystä.170 Eurooppalaisen 
vähäisiä vaatimuksia koskevan menettelyn tavoitteena on yksinkertaistaa ja nopeuttaa 
vähäisiä vaatimuksia koskevia oikeudenkäyntejä valtion rajat ylittävissä asioissa EU:n 
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sisällä ja alentaa kuluja. Menettely on yksittäisten kuluttajien ja kuluttajaryhmien käy-
tettävissä, ja on vaihtoehto jäsenvaltioiden kansallisessa lainsäädännössä säädytyille 
tuomioistuinkäsittelyille. Sitä sovelletaan kaikissa EU:n jäsenvaltioissa Tanskaa lukuun 
ottamatta. Tämän menettelyn on tarkoitus olla nopea, yksinkertainen ja edullinen. 
Useimmissa jäsenvaltioissa tuomioistuimet veloittavat maksun vaatimuksen ottamisesta 
eurooppalaiseen vähäisiin vaatimuksiin sovellettavaan menettelyyn. 
 
6.3.2. Soveltamisen edellytykset 
Eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava menettely voi tulla sovellettavaksi 
ainoastaan valtion rajat ylittävissä asioissa. Näin ollen vähintään yhdellä asianosaisista 
tulee olla kotipaikka tai vakituinen asuinpaikka muussa kuin siinä jäsenvaltioissa, jonka 
tuomioistuimen käsiteltäväksi asia saatetaan. Bryssel I –asetuksen171 toimivaltasäännös-
ten perusteella tietyissä tilanteissa kantajalla, jolla on kotipaikka tai vakituinen asuin-
paikka muussa kuin EU:n jäsenvaltiossa, voi olla oikeus käyttää kyseistä menettelyä 
sellaista vastaajaa vastaan, jonka kotipaikka tai vakituinen asuinpaikka on muussa kuin 
toimivaltaisen tuomioistuimen jäsenvaltiossa. Toisaalta myös kantajalla, jonka koti-
paikka tai vakituinen asuinpaikka on muussa kuin toimivaltaisen tuomioistuimen jäsen-
valtioissa, on oikeus esittää tässä menettelyssä vaatimus sellaista vastaajaa vastaan, jolla 
on kotipaikka tai vakituinen asuinpaikka EU:n ulkopuolella. Jotta valitus voitaisiin käsi-
tellä eurooppalaisiin vähäisiin vaatimuksiin sovellettavan menettelyn avulla, eivät vali-
tukseen kuuluvat vaatimukset saa ylittää 2000 euron ylärajaa.  
Eurooppalaista vähäisiin vaatimuksiin sovellettavaa menettelyä koskevaa asetusta on 
sovellettava Tanskaa lukuun ottamatta EU:n jäsenvaltioissa 1.1.2009 alkaen. Soveltami-
sen alkupäivä ei kuitenkaan rajaa sitä aiempaan ajankohtaan perustuneita vaatimuksia 
menettelyn ulkopuolelle, edellyttäen, että velvoite, johon vaatimus perustuu, ei ole van-
hentunut tai vaatimukseen asiaankuuluvassa sovellettavassa laissa sovellettava vanhen-
tumisaika ole päättynyt.172 
Ensisijaisesti eurooppalaisen vähäisiin vaatimukseen sovellettavan menettelyn aineelli-
seen soveltamisalaan kuuluvat siviili- ja kauppaoikeudelliset asiat. Euroopan unionin 
tuomioistuin on ottanut kantaa siviili- ja kauppaoikeudellisten asioiden käsitteeseen, ja 
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on yleensä katsonut seuraavien asioiden olevan ratkaisevia päätettäessä onko kyseinen 
asia siviili- ja kauppaoikeudellinen: riita-asian kohde ja siten kanteen perusta ja luonne 




Toimivaltaisesta tuomioistuimesta on säädetty sekä kansallisella että EU:n tasolla. EU:n 
tasolla on säädetty toimivallan jakamisesta jäsenvaltioiden kesken, ja jäsenvaltioissa 
siitä, mikä kansallisista tuomioistuimista on toimivaltainen.174  
Eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava menettely on tarkoitettu ensisijai-
sesti kirjalliseksi menettelyksi. Menettely aloitetaan täyttämällä asetuksen mukainen 
valituslomake, joka tulee täyttää tuomioistuimen käyttämällä kielellä. Vastaanotettuaan 
vaatimuslomakkeen ja sitä tukevan aineiston, tuomioistuin tarkistaa, että lomake on 
täytetty oikein. Mahdollisten puutteiden kohdalla, tuomioistuin voi pyytää kantajaa täy-
dentämään tai oikaisemaan vaatimuslomakettaan. Kun vaatimusta voidaan tuomioistui-
men päätöksellä käsitellä eurooppalaisessa vähäisiin vaatimuksiin sovellettavassa me-
nettelyssä, tuomioistuin lähettää vastaajalle jäljennöksen vaatimuslomakkeesta ja sitä 
tukevista asiakirjoista sekä vastauslomakkeen.175 Vastaajalla on 30 päivää aikaa vastata 
vaatimukseen, mutta hän voi myös jättää vastaamatta.  
Tuomioistuimen tulee selvittää asian tosiseikat ja tarvittaessa pyytää kantajalta ja vas-
taajalta lisätietoa asiaan. Koska eurooppalainen vähäisiä vaatimuksia koskeva menettely 
on pääasiallisesti kirjallista, tuomioistuin kuulee suullista todistelua vain poikkeukselli-
sesti sen ollessa tarpeen. Menettelyn päätteeksi tuomioistuin antaa tuomion tiedoksi 
asianosaisille kirjallisesti. Tuomio sisältää myös kulujen maksamismääräyksen. 
Eurooppalainen vähäisten vaatimusten menettely on merkinnyt suurta muutosta euroop-
palaisessa prosessioikeudessa. Kansainvälisessä prosessioikeudessa on perinteisesti ol-
lut merkittävänä lähtökohtana lex fori –periaate. Eurooppalainen vähäisiä vaatimuksia 
koskeva menettely perustuu kuitenkin yhtenäistettyyn EU:n sääntelyyn, eikä siinä ole 
kansallisia oikeudenkäyntejä koskevia säännöksiä.  
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Kyseinen menettely ei kuitenkaan ole täysin yhdenmukaista kaikissa jäsenvaltioissa. On 
hyvin todennäköistä, että valitusta käsittelevä tuomari tulkitsee eurooppalaista vähäisiä 
vaatimuksia koskevaa menettelyä koskevia säännöksiä oman kansallisen perinteensä 
valossa. Asetuksessa menettely on myös useassa kohdassa kytketty kansalliseen proses-
silainsäädäntöön. Menettelyt saattavat myös muotoutua erilaisiksi eri jäsenvaltioiden 
välillä sen mukaan, miten asetuksen säännöksiä eri oikeusjärjestelmissä tulkitaan. 
Eri jäsenvaltioiden menettelyt eroavat toisistaan myös muutoksenhaun osalta, johon 
sovelletaan kansallista lainsäädäntöä. Näin ollen eri jäsenvaltioiden menettelyt eroavat 
toisistaan jo siinä, voidaanko eurooppalaisen vähäisiä vaatimuksia koskevan menettelyn 
perusteella annettuun tuomioon hakea muutosta. Niissä tilanteissa, joissa muutoksenha-
ku on mahdollista, poikkeavat kansalliset muutoksenhakumenettelyt toisistaan.176 Tämä 
johtaa asianosaisten hyvin erilaiseen asemaan riippuen siitä, missä jäsenvaltioissa hei-
dän valituksensa käsitellään. 
 
6.3.3.2. Lentovalitukset ja eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava me-
nettely 
Yksittäisen lentomatkustajan vakiokorvausmäärä (korkeintaan 600 euroa per lento) alit-
taa menopaluulennolla, vaikka molemmat lennot viivästyisivät, eurooppalaisen vähäi-
siin vaatimuksiin sovellettavan menettelyn 2000 euron ylärajan. Näin ollen lentomat-
kustajilla on mahdollisuus saattaa lennon pitkäaikaista viivästymistä tai peruuntumista 
koskeva asia tuomioistuimen tutkittavaksi eurooppalaisia vähäisiä vaatimuksia koske-
van menettelyn kautta, jos lentoyhtiö ei suostu maksamaan vakiokorvausta. Koska 
Suomessa kuluttajariitalautakunnan ratkaisut ylivarausasetusta koskien ovat suositus-
luonteisia, jää eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava menettely usein len-
tomatkustajan ainoaksi keinoksi, jos lentoyhtiö ei suostu noudattamaan kuluttajariitalau-
takunnan ratkaisusuositusta. 
Eurooppalainen vähäisiin vaatimuksiin sovellettava menettely sisältää kuluttajalle aina 
riskin. Jos vaatimus vakiokorvauksesta on perusteeton, ja lennon pitkäaikainen viiväs-
tyminen tai peruuntuminen on johtunut poikkeuksellisista olosuhteista, joutuu kanteen 
nostanut lentomatkustaja korvaamaan lentoyhtiön oikeudenkäyntikulut. Tämänkin takia 
tehokas valvontaviranomaismenettely, jossa valvontaviranomainen ottaa kantaa yksit-
täisen lentomatkustajan vaatimuksiin on lentomatkustajan etu. Samalla sillä estetään 
                                                        




tuomioistuinten ruuhkautumista. On mahdollista, että valvontaviranomaismenettelyssä 
saadaan jo selvitettyä, että viivästyminen on todella johtunut poikkeuksellisista olosuh-
teista, jolloin lentomatkustajalla ei ole tarvetta viedä valitusta eteenpäin. Valvontaviran-
omaiskäsittelyssä on myös mahdollista saada tukea lentomatkustajan olettamalle siitä, 
että viivästyksen syy on ollut sellainen, johon lentoyhtiö olisi voinut vaikuttaa ja näin 
ollen aiheuttaa lentoyhtiölle velvollisuuden vakiokorvauksen maksamiseen. Tässä tilan-
teessa lentomatkustajan on turvallisempaa nostaa kanne valvontaviranomaisen ratkaisun 
jälkeen tuomioistuimessa, koska todennäköisyys häviöön on pienempi. 
Ongelmana eurooppalaisen vähäisiin vaatimuksiin sovellettavan menettelyn kohdalla on 
myös sen täytäntöönpano. Vaikka tuomio on suoraan täytäntöönpanokelpoinen, ovat 
täytäntöönpanoprosessit eri jäsenvaltioissa erilaiset, ja usein niiden läpivieminen tulee 
tehdä kohdemaan kielellä. Tämä vaikeuttaa ulkomaalaisen kuluttajan mahdollisuutta 
saada tuomio pantua täytäntöön.  
 
6.3.4. Suhde kansalliseen lainsäädäntöön 
Eurooppalaisesta vähäisiin vaatimuksiin sovellettavasta menettelystä annetussa asetuk-
sessa säädetään, että kyseisiin vaatimuksiin sovellettavaa menettelyä koskee sen jäsen-
valtion oikeudenkäyntimenettelyä koskeva lainsäädäntö, jossa oikeudenkäynti toteute-
taan. Tästä poikkeuksena ovat tilanteet, joista säädetään asetuksessa erikseen toisin. 
Asetuksessa säädetään myös, että kansallinen laki tulee sovellettavaksi menettelyn tie-
tyissä vaiheissa. Kansallisen lain perusteella ratkaistaan esimerkiksi mahdollisuus muu-
toksenhakuun eurooppalaisessa vähäisiin vaatimuksiin sovellettavassa menettelyssä 
annetusta tuomiosta. Kansallista lainsäädäntöä sovellettaessa tulee pyrkiä edistämään 
eurooppalaisen vähäisiin vaatimuksiin sovellettavan menettelyn tavoitteiden toteutumis-
ta, eikä kansallista lainsäädäntöä saa soveltaa kyseisen menettelyn perusajatusten vas-
taisesti. 
 
6.3.5. Tuomion tunnustaminen ja täytäntöönpano 
Tuomio, joka on annettu eurooppalaisessa vähäisiin vaatimuksiin sovellettavassa menet-
telyssä, ja on täytäntöönpanokelpoinen siinä jäsenvaltiossa, jossa se on annettu, on täy-
täntöönpanokelpoinen myös muissa EU:n jäsenvaltioissa. Täytäntöönpanomenettelyyn 




aloittamiseksi täytäntöönpanoa hakevan henkilön tulee lähettää tuomion antaneelta 
tuomioistuimelta saatava todistus täytäntöönpanoviranomaiselle. Tässä vaiheessa tulee 
ottaa huomioon kielikysymykset. 
Eurooppalaisen vähäisiin vaatimuksiin sovellettavan menettelyn tarkoituksena on olla 
suoraviivainen ja maksuton menettely. Hävinnyt osapuoli kuitenkin usein pitkittää tästä 
menettelyssä annettavien tuomioiden täytäntöönpanoa. Tämä johtaa siihen, että vain 
pieni osa tuomioistuinten kuluttajien kotimaassa tekemistä myönteisistä päätöksistä 
todella pannaan toisessa valtioissa täytäntöön. Kuluttajat jättävät usein täytäntöönpanon 
kesken, koska täytäntöönpanossa tulee noudattaa elinkeinonharjoittajan kotimaan lakeja, 
ja kansallinen täytäntöönpanoprosessi saattaa olla monimutkainen ja tarkoitusten vastai-
sesti muodostua kuluttajalle kalliiksi. Euroopan komissio pyrkii yhteistyössä jäsenvalti-
oiden kanssa varmistamaan, että menettelyn täytäntöönpano toimisi mutkattomasti, ja 




Tavoitteenani tutkimuksessani oli selvittää ylivarausasetukseen liittyvien valvontavi-
ranomaisten toimivaltaeroja, ja niiden vaikutusta lentomatkustajien tasavertaiseen ase-
maan sekä analysoida ylivarausasetuksen uudistamista, ja siihen liittyviä mahdollisuuk-
sia valvontaviranomaisten toimivallan kehittämisessä. 
Lentomatkustamista koskevalla sääntelyllä on pitkä historia alkaen vuoden 1929 Varso-
van yleissopimuksesta. Varsovan yleissopimuksen solmimisen jälkeen lentoliikenne on 
kuitenkin muuttunut huimasti, ja tähän kehitykseen on vastattu uudistamalla sääntelyä. 
Tällä hetkellä lentomatkustajien lentoliikennettä koskevista oikeuksista säädetään pää-
osin ylivarausasetuksessa ja Montrealin yleissopimuksessa. Ylivarausasetusta ollaan 
tällä hetkellä uudistamassa, ja uudistuksella haetaan lisää tehokkuutta sekä laajempaa ja 
tasavertaisempaa suojaa lentomatkustajille. 
Valvontaviranomaisten toiminnasta säädetään ylivarausasetuksen 16 artiklassa, jonka 
mukaan jokaisen jäsenvaltion tulee nimetä ylivarausasetuksen täytäntöönpanosta vas-
                                                        







taava elin, jonka tehtävänä on vastata tämän asetuksen täytäntöönpanosta niiden lento-
jen osalta, jotka lähtevät jäsenvaltion alueella sijaitsevilta lentoasemilta tai suuntautuvat 
kolmannesta valtiosta näille lentoasemille. Tämän tarkemmin valvontaviranomaisten 
toimivaltaa tai tehtävää ei ole säädetty.  
Ongelmat nykyisessä ylivarausasetuksessa 
Ylivarausasetuksessa säädettyjen valvontaviranomaisten toimintaa koskevat ongelmat 
muodostuvat asetuksen 16 artiklasta. Tämän artiklan ongelmana on sen avoimuus, mikä 
on johtanut toimivaltaeroihin eri jäsenvaltioiden välillä. Nämä toimivaltaerot puolestaan 
heikentävät lentomatkustajien tasapuolista kohtelua ja asetuksen tehokasta soveltamista. 
Muita ongelmia koskien ylivarausasetuksen 16 artiklan soveltamista ovat suuret erot 
jäsenvaltioiden välillä valvontaviranomaisten käsittelyajoissa sekä lentoyhtiöille mää-
rättävien rangaistusten suuruudessa. 
Poikkeukset ylivarausasetuksen mukaisesta toimivaltajaosta. Ylivarausasetuksen 
toimivaltajaosta on jäsenvaltioissa tehty poikkeuksia. Esimerkiksi Norjan valvontavi-
ranomainen, Luftfartstilsynet, ei ota käsiteltäväkseen muita yksittäisten lentomatkustaji-
en tekemiä valituksia kuin ne, joissa lennon viivästyminen tai viivästyminen on tapah-
tunut Norjan maaperällä. Näin ollen kolmansista valtioista Norjaan saapuvien lentojen 
matkustajat jäävät vaille toimivaltaista valvontaviranomaista. Suomessa kuluttajariita-
lautakunta ottaa käsiteltäväkseen kaikki ne suomalaiskuluttajien tekemät valitukset, 
jotka koskevat suomalaista lentoyhtiötä siitä riippumatta, missä lennon viivästyminen 
tai peruuntuminen on tapahtunut. Kun ylivarausasetuksen muutenkin avoimesta valvon-
taviranomaisten toimintaa koskevasta sääntelystä tehdään jäsenvaltiokohtaisia poikke-
uksia, johtavat nämä entistä pahemmin lentomatkustajien eriarvoiseen asemaan sovel-
lettaessa ylivarausasetusta. Kaikki poikkeukset myös vaikeuttavat lentomatkustajien 
osalta ylivarausasetuksen valvonnan tulkintaa, koska lentomatkustajien täytyy erikseen 
selvittää kutakin jäsenvaltiota koskeva sääntely yksittäisten poikkeuksien kohdalla. 
Eroavuudet eri jäsenvaltioiden valvontaviranomaisten toimivallassa. Koska valvon-
taviranomaisten toimintaa on säädetty erittäin avoimesti, on tämä johtanut siihen, että 
jäsenvaltioissa on toteutettu valvontaviranomaisten toimivalta toisistaan hyvin poik-
keavasti. Suurin lentomatkustajia koskeva eroavaisuus eri jäsenvaltioiden välillä on 
siinä, ottaako valvontaviranomainen kantaa yksittäisten lentomatkustajien tekemiin vali-




tajien tekemät valitukset ja antavat niihin suositusluontoisen ratkaisun. Saksassa LBA ei 
ota kantaa lentomatkustajien oikeuteen saada korvausta lentoyhtiöltä, eikä sen ratkai-
suilla myöskään ole merkitystä lentomatkustajan aloittamassa tuomioistuinmenettelyssä. 
Yksittäisten valitusten käsittelyllä on merkitystä myös syntyvien sovintoratkaisuiden 
osalta. Kuluttajariitalautakunnassa, Trafissa ja Saksassa ylivarausasetuksen ulkopuoli-
sessa sovittelumenettelyssä on tehokkaasti saatu aikaan sovintoratkaisuja lentomatkusta-
jien ja lentoyhtiöiden välillä. Tämä kuvastaa lentomatkustajien tekemien valitusten kä-
sittelyn tärkeyttä. 
Osassa jäsenvaltioista, toisin kuin Suomessa, valvontaviranomaisten antamat ratkaisut 
sitovat lentoyhtiötä, ja valvontaviranomaisilla on toimivalta jopa määrätä lentoyhtiölle 
sakkoja maksettavaksi. Se, että valvontaviranomaisen ratkaisusuosituksilla ei ole täytän-
töönpanokelpoisuutta, voi heikentää lentoyhtiöiden halua osallistua valvontaviran-
omaismenettelyyn. Samalla tämä voi vaikuttaa siihen, että lentoyhtiöt eivät anna val-
vontaviranomaiselle yhtä kattavia vastauksia kuin, mitä ne antavat niissä tilanteissa, 
joissa valvontaviranomaisen päätös sitoo lentoyhtiötä. Suomessa lentoyhtiöt ovat kui-
tenkin ratkaisuiden suositusluonteisuudesta huolimatta noudattaneet hyvin esimerkiksi 
Trafin ratkaisuja. 
Liikematkustajien kohdalla on vertailussa käyttämieni Suomen ja Saksan järjestelmien 
välillä eroavaisuuksia. Suomessa Trafi antaa suositusluontoisen ratkaisun liikematkusta-
jien tekemiin valituksiin, mutta Saksassa liikematkustajien tekemiä valituksia ei oteta 
sovittelumenettelyssä käsiteltäväksi, eikä valvontaviranomainen anna vastausta yksittäi-
siin valituksiin. 
Nämä eroavuudet aiheuttavat ongelman lentomatkustajien tasapuolisessa kohtelussa. 
Koska pääsääntöisesti valvontaviranomaiset käsittelevät ainoastaan ylivarausasetuksen 
16 artiklan mukaan niiden toimivaltaan kuuluvat lennot, on lentomatkustajan asema 
riippuvainen siitä, missä jäsenvaltiossa lennon viivästyminen tai peruuntuminen on ta-
pahtunut. Lentomatkustajan aseman kannalta on suuri merkitys sillä, ottaako valitusvi-
ranomainen kantaa hänen valitukseensa. Jos valitusviranomainen ei ota yksittäisiin vali-
tuksiin kantaa, jää usein lentomatkustajan ainoaksi vaihtoehdoksi saattaa valitus tuo-
mioistuimen käsiteltäväksi. Tämä sisältää lentomatkustajan osalta aina riskin, koska hän 
voi joutua maksamaan lentoyhtiön oikeudenkäyntikulut. Samalla tämä myös ruuhkaut-
taa tuomioistuimia, koska vakiokorvausta koskevat valitukset soveltuisivat hyvin tuo-




Toisistaan poikkeavat toimivaltajärjestelyt tekevät ylivarausasetuksen soveltamisesta 
lentomatkustajien kannalta epäselvempää. Lentomatkustajille ei ole tarjolla kootusti ja 
selkeästi tietoa koskien sitä, miten eri jäsenvaltioiden valvontaviranomaiset käsittelevät 
valituksia. Tämä voi johtaa siihen, että lentomatkustajat tyytyvät lentoyhtiön kielteiseen 
vastaukseen, koska he eivät ole tietoisia siitä, miten kyseisen jäsenvaltion valvontavi-
ranomainen käsittelisi heidän valituksiaan. 
Eroavuudet käsittelyajoissa ja lentoyhtiöille määrättävien rangaistusten suuruuk-
sissa. Valvontaviranomaiskäsittelyn kestossa on jäsenvaltioiden välillä suuria eroja. 
Tavoitteena on, että käsittely kestäisi korkeintaan neljä kuukautta. Tähän tavoitteeseen 
ei kuitenkaan kaikissa jäsenvaltioissa ole päästy, ja esimerkiksi Suomessa yliva-
rausasetusta koskevien valitusten käsittely sekä kuluttajariitalautakunnassa että Trafissa 
kestää noin vuoden. Lyhyet käsittelyajat tehostavat valitusten käsittelyä ja turvaavat 
mahdollisimman oikean päätöksen, mikä parantaa lentomatkustajan asemaa. 
Myös lentoyhtiöille ylivarausasetuksen rikkomisesta määrättävien rangaistusten enim-
mäismäärissä on jäsenvaltioiden välillä jopa yli 20 000 euron suuruisia eroja. Korkeat 
enimmäisrangaistukset voivat motivoida lentoyhtiöitä kyseisen jäsenvaltion alueella 
noudattamaan ylivarausasetusta. Jos lentoyhtiöllä on tiedossa, että määrättävät rangais-
tukset tulevat pysymään suhteellisen pieninä, ei tällä ole samanlaista preventiivistä vai-
kutusta. Tämä saattaa johtaa siihen, että lentoyhtiöt kyseisessä jäsenvaltiossa herkem-
min rikkovat ylivarausasetuksen säännöksiä, ja lentomatkustajat joutuvat kärsimään 
näistä lentojen viivästyksistä ja peruutuksista. 
Ylivarausasetuksen uudistaminen 
Tällä hetkellä voimassaoleva ylivarausasetus on yli kymmenen vuotta vanha, eikä vas-
taa tämän hetken lentoliikenteen valvonnan edellyttämiä tarpeita. Ylivarausasetusta ol-
laan parhaillaan uudistamassa, ja Euroopan parlamentti ja komissio ovat molemmat 
tuoneet ilmi valvontaviranomaisten toimivaltaerojen asetuksen täytäntöönpanolle aihe-
uttamat ongelmat. Ylivarausasetusta koskevassa ehdotuksessa onkin tehty muutoksia 
myös valvontaviranomaisten toimivaltaan. 
Koen hyvänä ratkaisuna asetuksen uudistusehdotuksessa olevan muutoksen koskien 
valvontaviranomaisia. Jotta valvontaviranomaisten käsittelyä voitaisiin tehostaa, ja pa-
rantaa mahdollisuuksia saavuttaa tavoiteltu korkeintaan neljän kuukauden käsittelyaika, 




Lentomatkustajien asemaa ei kuitenkaan saa heikentää nykyisestä edes asetuksen sel-
keyttämisen tai tehostamisen kustannuksella. Asetusehdotuksessa oleva esitys erillisistä 
lentomatkustajien valituksia käsittelevistä valitusviranomaisista turvaisi sen, että lento-
matkustajat saisivat ratkaisun heidän valituksiinsa. Tämä myös selkeyttäisi tilannetta eri 
jäsenvaltioissa ja parantaisi lentomatkustajien asemaa, kun kaikkien jäsenvaltioiden 
valvontaviranomaiset keskittyisivät ainoastaan ylivarausasetuksen täytäntöönpanon val-
vontaan, ja jokaisessa jäsenvaltiossa olisi lentomatkustajien valituksia käsittelevä vali-
tusviranomainen.  
Jotta valitusviranomaisten käsittely todellisuudessa olisi lentomatkustajien kannalta 
tehokasta, tulisi huolehtia siitä, että käsittely voitaisiin jokaisessa jäsenvaltiossa suorit-
taa jäsenvaltion oman kielen lisäksi vähintäänkin englanniksi. Valvonnan tehokkuuden 
edistämiseksi valvonta- ja valitusviranomaisten tulisi tehdä keskenään tiivistä yhteistyö-
tä, jotta kaikki ylivarausasetusta koskevat valitukset saataisiin valvontaviranomaisten 
käsiteltäväksi. Tehokkaalla yhteistyöllä vältettäisiin myös se, että sekä valvonta- että 
valitusviranomainen joutuisivat käsittelemään saman valituksen alusta alkaen, ja estet-
täisiin mahdollisuus keskenään ristiriitaisiin ratkaisuihin. 
Asetuksessa olisi hyvä ottaa kantaa myös käsittelyn kestoon, ja säätää sille enimmäisra-
ja. Tämän rajan osalta tulee ottaa huomion jäsenvaltioiden valvontaviranomaisten mah-
dollisuudet käsitellä valituksia. Liian tiukat käsittelyajat voivat johtaa siihen, että vali-
tuksia ei käsitellä tarpeeksi huolellisesti, mikä heikentäisi lentomatkustajien oikeuksien 
valvontaa. 
Koska ylivarausasetuksen tarkoituksena on lentomatkustajien oikeuksien suojeleminen, 
on nyt asetuksen uudistamisen yhteydessä tärkeää kiinnittää huomiota siihen, että nämä 
oikeudet tulevat mahdollisimman tehokkaasti suojelluksi. Tämän lisäksi pitää pyrkiä 
takaamaan lentomatkustajien yhdenvertainen asema matkustajan kansalaisuudesta tai 
lennon lähtö- tai määränpäävaltiosta riippumatta. 
